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คุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

ณฐันนัท ์ฐนภณเศรษฐ์ : การวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า ส าหรับ
การขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์กรณีศึกษา บริษทั ผลิตช้ินส่วนยานยนตแ์ห่งหน่ึง. (COST-
EFFECTIVENESS ANALYSIS OF ELECTRIC VEHICLE TRUCKS FOR AUTOMOTIVE 
PARTS TRANSPORTATION: A CASE STUDY OF AN AUTOMOTIVE PARTS 
MANUFACTURING COMPANY) คณะกรรมการควบคุมงานนิพนธ์: ไพโรจน์ เร้าธนชลกุล, 
D.Eng. ปี พ.ศ. 2568. 

  
งานวจิยั เร่ือง การวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าส าหรับการขนส่ง

ช้ินส่วนยานยนต:์ กรณีศึกษา บริษทัผลิตช้ินส่วนยานยนตแ์ห่งหน่ึง มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา 
ความเป็นไปไดเ้ชิงเศรษฐกิจในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า ประเภท 6 ลอ้ เปรียบเทียบกบัรถบรรทุก
ดีเซลในภาคการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์ซ่ึงเป็นภาคธุรกิจท่ีมีการใชง้านยานยนตเ์พื่อขนส่งสินคา้
จ านวนมากอยา่งต่อเน่ือง และมีบทบาทส าคญัต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต ์
ในประเทศไทย 
                       การวจิยัน้ี ใชก้รณีศึกษาจากบริษทัผลิตช้ินส่วนยานยนตแ์ห่งหน่ึงในนิคม
อุตสาหกรรมอมตะซิต้ี จงัหวดัระยอง โดยท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลตน้ทุนจากการใชง้านรถบรรทุก
ไฟฟ้ารุ่น EVO G9 และรถบรรทุกดีเซลขนาด 6 ลอ้ในเส้นทางขนส่งทั้งหมด 42 เส้นทาง วเิคราะห์
ตน้ทุนรวมในการด าเนินการ เช่น ค่าเช้ือเพลิง ค่าบ ารุงรักษา ค่าเช่า และค่าใชจ่้ายแฝงอ่ืน ๆ และ 
ท าการวเิคราะห์จุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) ภายใตร้ะยะเวลาการใชง้าน 3 ปี เพื่อประเมิน
ระยะเวลาคืนทุนและความคุม้ค่าของการลงทุนในระยะยาว 
                       ผลการวจิยั พบวา่ รถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวต ่ากวา่รถบรรทุกดีเซล 
ในเส้นทางส่วนใหญ่ โดยเฉพาะในเส้นทางท่ีมีระยะทางสั้น หรือระยะทางท่ีสามารถท ารอบได้
หลายเท่ียวต่อวนั โดยในกลุ่มเส้นทางท่ีมีประสิทธิภาพสูง รถบรรทุกไฟฟ้าสามารถประหยดัตน้ทุน
ไดม้ากกวา่ 15-25% ต่อเท่ียว เม่ือเทียบกบัรถดีเซล ในขณะท่ีกลุ่มเส้นทางท่ีไม่เหมาะสม เช่น 
ระยะทางไกลมาก หรือตอ้งวิ่งผา่นพื้นท่ีท่ีไม่มีสถานีชาร์จไฟฟ้าเพียงพอ พบวา่ รถดีเซลยงัมีตน้ทุน 
ท่ีต ่ากวา่บา้งในบางกรณี 
 

 



 จ 

                       การวเิคราะห์จุดคุม้ทุน (BEP) แสดงใหเ้ห็นวา่ หากมีการใชง้านรถบรรทุกไฟฟ้าใน
เส้นทางท่ีเหมาะสม และมีจ านวนรอบการขนส่งท่ีเพียงพอ จะสามารถคืนทุนไดภ้ายในระยะเวลา
เฉล่ีย 2.4 ปี ซ่ึงอยูภ่ายในระยะเวลาสัญญา 3 ปีท่ีตั้งไว ้จากกราฟตน้ทุนสะสมรายเดือน พบวา่ 
ในเดือนท่ี  25-30 เป็นตน้ไป รถไฟฟ้าเร่ิมมีตน้ทุนสะสมต ่ากวา่รถดีเซลอยา่งชดัเจน ท าใหมี้ 
ความคุม้ค่าในระยะยาว นอกจากประเด็นดา้นตน้ทุนแลว้ การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้ายงัมีขอ้ไดเ้ปรียบ
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม เช่น ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศ ลดเสียงรบกวน และ
สามารถด าเนินการขนส่งในพื้นท่ีเขตเมือง หรือเวลากลางคืนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัเป้าหมายดา้นการพฒันาอยา่งย ัง่ยนืและนโยบายการลดการพึ่งพาพลงังานฟอสซิล
ของภาครัฐ 
                       อยา่งไรก็ตาม ยงัมีขอ้จ ากดัท่ีควรพิจารณา เช่น ตน้ทุนเร่ิมตน้ของรถบรรทุกไฟฟ้า 
ท่ีสูงกวา่รถดีเซล ความพร้อมของสถานีชาร์จไฟฟ้าในบางพื้นท่ี และขอ้จ ากดัดา้นระยะทาง 
ต่อการชาร์จ 1 คร้ัง ผูป้ระกอบการจึงควรพิจารณาเลือกใชใ้นเส้นทางท่ีเหมาะสมและมีโครงสร้าง
พื้นฐานรองรับ 
                       ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายจากงานวจิยัน้ี คือ ภาครัฐควรส่งเสริมการลงทุนใน
โครงสร้างพื้นฐาน เช่น การเพิ่มจ านวนสถานีชาร์จไฟฟ้าในนิคมอุตสาหกรรม และสนบัสนุน
ทางดา้นการเงิน เช่น เงินอุดหนุน หรือสิทธิประโยชน์ทางภาษีส าหรับการลงทุนในรถบรรทุกไฟฟ้า 
ทั้งน้ี เพื่อส่งเสริมใหเ้กิดการเปล่ียนผา่นสู่ระบบโลจิสติกส์ท่ีใชพ้ลงังานสะอาด และเพิ่ม 
ขีดความสามารถในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมการขนส่งของประเทศไทยในระยะยาว 
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  NATTANAN THANAPONSATE : COST-EFFECTIVENESS ANALYSIS OF 
ELECTRIC VEHICLE TRUCKS FOR AUTOMOTIVE PARTS TRANSPORTATION: A CASE 
STUDY OF AN AUTOMOTIVE PARTS MANUFACTURING COMPANY. ADVISORY 
COMMITTEE: PAIROJ RAOTHANACHONKUN, D.Eng. 2025. 

  
This research entitled "Cost-Effectiveness Analysis of Electric Vehicle Trucks for 

Automotive Parts Transportation: A Case Study of an Automotive Parts Manufacturing 
Company" aims to evaluate the economic feasibility of using 6-wheel electric trucks for 
automotive parts transportation, compared to conventional 6-wheel diesel trucks. 
The study uses a case of a manufacturing company located in Amata City Industrial Estate, 
Rayong Province, Thailand a region with high logistics activity and a dense supply chain 
environment. 
                       The research methodology involves collecting and analyzing operational cost data 
for both electric and diesel trucks, covering a total of 42 transportation routes. Key cost 
components include fuel or electricity consumption, maintenance, rental fees, and other related 
expenditures. The study incorporates a Break-Even Point (BEP) analysis within a 3-year 
contractual period to assess the payback period and determine long-term investment viability. 
                       The findings reveal that electric trucks generally incur lower average costs per trip 
on most routes, particularly on shorter routes or those with frequent delivery cycles. 
In high-efficiency routes, electric trucks offer cost savings of approximately 15-25% per trip 
compared to diesel trucks. However, in certain routes such as long-haul deliveries or areas lacking 
sufficient charging infrastructure diesel trucks still maintain a slight cost advantage. 
                       The BEP analysis indicates that for suitable routes with regular usage, the initial 
investment in electric trucks can be recovered within approximately 2.4 years. Accumulated 
monthly cost comparisons show that electric trucks start to outperform diesel trucks in total cost 
after 25-30 months of operation, suggesting strong potential for long-term savings. Furthermore, 

 



 ช 

electric trucks offer environmental benefits including lower greenhouse gas emissions, reduced 
air and noise pollution, and the ability to operate efficiently in urban or night-time conditions 
aligning with global sustainability goals. 
                       Nonetheless, certain limitations remain, including the high initial investment cost, 
limited driving range per charge, and the underdevelopment of charging infrastructure in some 
regions. Thus, strategic selection of routes and operational planning is essential for maximizing 
the value of electric trucks. 
                       Policy recommendations from this research suggest that government support should 
focus on enhancing charging infrastructure within industrial zones, providing financial incentives 
such as subsidies or tax benefits for adopting electric logistics fleets, and promoting cleaner 
transport alternatives to support Thailand’s transition toward a low-carbon logistics industry. 
                       In conclusion, this study provides empirical evidence and strategic guidance for 
logistics managers, transport operators, and policymakers to consider the integration of electric 
vehicles in supply chain operations, particularly in the automotive sector, where transportation 
efficiency and sustainability are increasingly critical. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ทีม่าและความส าคญัของปัญหา 
 ในยคุปัจจุบนั ท่ีโลกเผชิญกบัความทา้ทายทั้งดา้นส่ิงแวดลอ้มและการพฒันาเศรษฐกิจ 
ท่ีย ัง่ยนื การเปล่ียนแปลงสู่การใชพ้ลงังานสะอาดและเทคโนโลยท่ีีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม ถือเป็น
ส่ิงส าคญัท่ีจะช่วยลดผลกระทบจากกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนในภาคอุตสาหกรรมการขนส่ง  
ถือเป็นหน่ึงในภาคส่วนท่ีมีบทบาทส าคญัในการส่งผลกระทบต่อ การปล่อยมลพิษ และการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติ โดยเฉพาะในภาคการขนส่งสินคา้ทัว่ไปและการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์
ท่ีมีปริมาณการใชง้านสูงในแต่ละวนั ในหลายปีท่ีผา่นมา การใชร้ถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนัในการขนส่ง
เป็นวธีิท่ีไดรั้บความนิยมมากท่ีสุดในภาคการขนส่ง เน่ืองจากรถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนัสามารถขนส่ง
สินคา้ท่ีมีปริมาณมากในระยะทางไกลไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ แมว้า่จะมีขอ้ดีในดา้นตน้ทุนต ่า 
และความสะดวกในการใชง้าน แต่ในขณะเดียวกนัก็มีขอ้เสียส าคญัในเร่ืองของการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก และมลพิษทางอากาศ ซ่ึงเป็นสาเหตุหลกัของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
และผลกระทบต่อสุขภาพของประชาชนในระยะยาว ปัญหาการปล่อยมลพิษจากการใช ้
พลงังานฟอสซิลในภาคการขนส่ง จึงเป็นปัญหาท่ีส่งผลกระทบทั้งทางเศรษฐกิจและส่ิงแวดลอ้ม 
โดยเฉพาะในประเทศท่ีมีการพึ่งพาการน าเขา้น ้ามนัในปริมาณมาก เช่น ประเทศไทย  
ซ่ึงอุตสาหกรรมขนส่งมีส่วนส าคญัในการเพิ่มข้ึนของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษอ่ืน ๆ  
ท่ีมีผลต่อคุณภาพอากาศและสุขภาพของประชาชน ในแง่ของเศรษฐกิจ การพึ่งพาการน าเขา้ 
น ้ามนัฟอสซิล ท าใหป้ระเทศตอ้งจ่ายเงินจ านวนมหาศาลในทุกปีเพื่อช าระค่าน ้ามนั ซ่ึงสามารถ
น าไปสู่อตัราการขาดดุลการคา้ในภาคพลงังานได ้นอกจากน้ี ตน้ทุนการด าเนินการของการขนส่ง 
ท่ีใชน้ ้ามนัยงัค่อนขา้งสูง ซ่ึงอาจเป็นภาระต่อผูป้ระกอบการในระยะยาว 
 การพฒันาและการน าเทคโนโลยรีถบรรทุกไฟฟ้ามาใชใ้นการขนส่ง จึงเป็นทางเลือก 
ท่ีสามารถตอบสนองทั้งในดา้นการลดมลพิษและการประหยดัพลงังาน โดยการใชพ้ลงังานไฟฟ้า 
ท่ีมาจากแหล่งพลงังานสะอาด เช่น พลงังานแสงอาทิตย ์หรือพลงังานลม ท่ีจะช่วยลดการพึ่งพา
น ้ามนัฟอสซิลและลดตน้ทุนการขนส่งในระยะยาว การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าไดรั้บการยอมรับวา่ 
เป็นแนวทางท่ีเหมาะสมในหลายประเทศท่ีมีการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื ทั้งในดา้นการลดการปล่อย
มลพิษ และการประหยดัพลงังาน เน่ืองจากมอเตอร์ไฟฟ้ามีประสิทธิภาพในการแปลงพลงังาน 
สูงกวา่เคร่ืองยนตท่ี์ใชน้ ้ามนั ส่งผลใหก้ารใชพ้ลงังานมีประสิทธิภาพมากข้ึน และสามารถลดตน้ทุน
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ในการขนส่งไดใ้นระยะยาว การน ารถบรรทุกไฟฟ้ามาใชใ้นภาคการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์
โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมยานยนตข์องประเทศไทย จึงเป็นเร่ืองท่ีมีความส าคญัทั้งในเชิงเศรษฐกิจ
และส่ิงแวดลอ้ม นอกจากน้ี การสนบัสนุนการใชเ้ทคโนโลยท่ีีสะอาดและย ัง่ยนืจากภาครัฐ 
ยงัสามารถช่วยใหก้ารขนส่งในประเทศไทย กลายเป็นตน้แบบในการส่งเสริมการใชพ้ลงังานสะอาด
ในอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 
 แมว้า่การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าจะไดรั้บการยอมรับในหลายประเทศ และมีขอ้ดีทั้งใน 
ดา้นการลดมลพิษและการประหยดัพลงังาน การตดัสินใจในการลงทุนในเทคโนโลยน้ีี ยงัคงเป็น
เร่ืองท่ีมีความทา้ทายในประเทศท่ียงัพึ่งพาการใชพ้ลงังานฟอสซิล เช่น ประเทศไทย โดยเฉพาะ 
ในดา้นตน้ทุนการลงทุนเร่ิมตน้ท่ีสูง และความจ าเป็นในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น  
สถานีชาร์จไฟฟ้าท่ียงัไม่เพียงพอในหลายพื้นท่ี 
 การศึกษาความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ ในการขนส่งช้ินส่วน 
ยานยนตจึ์งมีความส าคญัอยา่งยิง่ เพื่อเป็นขอ้มูลในการตดัสินใจวา่ การลงทุนในรถบรรทุกไฟฟ้า 
เป็นทางเลือกท่ีคุม้ค่าในระยะยาวหรือไม่ การศึกษาในเร่ืองน้ี สามารถช่วยตอบค าถามท่ีส าคญั 
หลายประการ เช่น 1) ความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจ โดยการค านวณตน้ทุนการลงทุนเร่ิมแรก 
และตน้ทุนด าเนินการระยะยาว เช่น ค่าใชจ่้ายพลงังาน และการบ ารุงรักษา เม่ือเทียบกบั 
ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการประหยดัพลงังานและการลดมลพิษ 2) ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  
โดยการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า ช่วยลดการปล่อยมลพิษ ซ่ึงจะส่งผลดีต่อคุณภาพอากาศและสุขภาพ
ประชาชน และ 3) การสนบัสนุนภาครัฐ โดยการน าเทคโนโลยน้ีีมาใช ้สามารถช่วยใหรั้ฐบาล 
มีนโยบายส่งเสริมพลงังานสะอาด และบรรลุเป้าหมายในการลดการปล่อยมลพิษและการลด 
การพึ่งพาการน าเขา้น ้ามนั 
 การวจิยัในหวัขอ้น้ี จะเป็นประโยชน์ในการใหข้อ้มูลและขอ้เสนอแนะท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการวางแผนพฒันานโยบายการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า และการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานท่ีรองรับ 
การขนส่งดว้ยรถไฟฟ้าในประเทศไทย โดยเฉพาะในภาคอุตสาหกรรมการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์
ซ่ึงจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง และลดตน้ทุนในระยะยาวได ้
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1. เพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินการระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้  
กบัรถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชน้ ้ามนั  
 2. เพื่อวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ ในการขนส่ง 
ช้ินส่วนยานยนต ์และรถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชน้ ้ามนัในระยะยาว 



 3 

ขอบเขตของการวจิัย 
 การวจิยัน้ี จะจ ากดัขอบเขตการศึกษา ดงัน้ี 
 พืน้ทีศึ่กษา  
 งานวจิยัจะศึกษาการขนส่งช้ินส่วนยานยนตข์องบริษทัผลิตช้ินส่วนยายนตแ์ห่งหน่ึง 
ในนิคมอุสาหกรรมอมตะซิต้ี จงัหวดัระยอง 
 ระยะเวลาในการศึกษา  
 งานวจิยัน้ี จะพิจารณาการประเมินตน้ทุนและประโยชน์จากการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า 
ในการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์ในช่วงระยะเวลาสัญญา 3 ปี 
 ประเด็นการศึกษา  
 การประเมินความคุม้ค่าจากการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า โดยจะท าการเปรียบเทียบกบั 
การใชร้ถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนัในดา้นตน้ทุนการด าเนินการ 
 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
 1. ทราบตน้ทุนการด าเนินการระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ กบัรถบรรทุก
ประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชน้ ้ามนั  
 2. ทราบความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ ในการขนส่งช้ินส่วน 
ยานยนต ์และรถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชน้ ้ามนัในระยะเวลา 3 ปี 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 รถบรรทุกไฟฟ้า หมายถึง รถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ี 
เพื่อขบัเคล่ือนแทนการใชน้ ้ามนั หรือก๊าซธรรมชาติ 
 รถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนั หมายถึง รถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ ท่ีขบัเคล่ือนดว้ยเคร่ืองยนต์ 
ท่ีใชเ้ช้ือเพลิงดีเซล หรือน ้ามนัเป็นแหล่งพลงังานหลกัในการขบัเคล่ือน 
 ตน้ทุนการด าเนินการ หมายถึง ค่าใชจ่้ายทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงาน 
ของรถบรรทุก ซ่ึงรวมถึงค่าใชจ่้ายพลงังาน ค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษา และค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ  



 4 

บทที ่2 
เอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 การวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าส าหรับการขนส่งช้ินส่วนยานยนต์
ตอ้งพิจารณาจากเอกสารและงานวจิยัในหลายดา้นท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็นหวัขอ้หลกั
ดงัน้ี 
 1. แนวคิดจากเอกสารและต าราท่ีเก่ียวขอ้ง 
 1.1 บทบาทของการขนส่งในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต ์
 1.2 ปัจจยัและตน้ทุนท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ 
 1.3 ความหมายและประเภทของรถบรรทุกไฟฟ้า 
 1.4 คุณสมบติัและขอ้ไดเ้ปรียบของรถบรรทุกไฟฟ้าในการขนส่ง 
 1.5 แนวคิดพื้นฐานเก่ียวกบัการวเิคราะห์ความคุม้ค่า 
 1.6 การวเิคราะห์เชิงเปรียบเทียบกบัรถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนัดีเซล 
 1.7 หลกัการหาจุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) 
 2. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

แนวคดิจากเอกสารและต าราทีเ่กีย่วข้อง 
 บทบาทของการขนส่งในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 การขนส่ง เป็นกระบวนการท่ีส าคญัในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต ์
เน่ืองจากมีหนา้ท่ีเช่ือมโยงระหวา่งผูจ้ดัหาวตัถุดิบ โรงงานผลิต และผูจ้ดัจ  าหน่าย โดยเนน้ 
การเคล่ือนยา้ยช้ินส่วนและผลิตภณัฑต่์าง ๆ เพื่อใหสิ้นคา้ถึงปลายทางตามท่ีก าหนดไว ้
อยา่งมีประสิทธิภาพและทนัเวลา (นิลุบล ศิวบวรวฒันา, 2551) การขนส่งในอุตสาหกรรมยานยนต์
เก่ียวขอ้งกบัการล าเลียงวตัถุดิบและช้ินส่วนจากผูผ้ลิตช้ินส่วนไปยงัโรงงานประกอบรถยนต ์ 
ซ่ึงระบบขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ สามารถลดตน้ทุนการด าเนินงาน ลดระยะเวลาการผลิต  
และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัได ้(สถาบนัยานยนต,์ 2560) นอกจากน้ี การขนส่ง 
ยงัครอบคลุมถึงการกระจายสินคา้จากโรงงานผลิตไปยงัศูนยก์ระจายสินคา้ และผูจ้ดัจ  าหน่าย
ปลายทาง ซ่ึงตอ้งการระบบขนส่งท่ีรวดเร็วและเช่ือถือได ้เพื่อลดเวลารอสินคา้ และ 
เพิ่มความพึงพอใจใหก้บัลูกคา้ (วรเมธา ชามสุข, 2560) ระบบการขนส่งท่ีมีการจดัการ 
อยา่งเหมาะสม ช่วยลดความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน เช่น การขาดแคลนวตัถุดิบ ความล่าชา้ 
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ในการส่งมอบสินคา้ หรือปัญหาการจดัเก็บสินคา้คงคลงัท่ีไม่เพียงพอ ส่งผลใหอุ้ตสาหกรรม
สามารถรักษาเสถียรภาพของห่วงโซ่อุปทานและเพิ่มความยดืหยุน่ในการบริหารจดัการได ้ 
(สถาบนัยานยนต,์ 2560) การจดัการการขนส่งแบบทนัเวลา (Just-in-Time: JIT) เป็นกลยทุธ์ส าคญั 
ท่ีอุตสาหกรรมยานยนตใ์ชเ้พื่อลดการเก็บสินคา้คงคลงั โดยการส่งมอบช้ินส่วนและวตัถุดิบ 
ใหโ้รงงานผลิตไดต้รงเวลาตามก าหนดการ ซ่ึงช่วยลดตน้ทุนการจดัเก็บและเพิ่มประสิทธิภาพ 
ในการผลิตไดเ้ป็นอยา่งมาก (นิลุบล ศิวบวรวฒันา, 2551) 
 ปัจจัยและต้นทุนทีม่ีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า 
 การขนส่งสินคา้ในระบบโลจิสติกส์มีความซบัซอ้น และตอ้งค านึงถึงปัจจยัหลายดา้น 
ทั้งปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัโครงสร้างพื้นฐาน การบริหารจดัการ เทคโนโลย ีและกฎหมาย รวมถึง
ตน้ทุนการด าเนินงานต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ ซ่ึงสามารถจ าแนกออกเป็น
ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัประสิทธิภาพการขนส่งและตน้ทุนการด าเนินงานได ้ดงัน้ี  
 1. โครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่ง  
 โครงสร้างพื้นฐานท่ีดี เช่น ถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ และสนามบิน ถือเป็นปัจจยัพื้นฐาน
ส าคญัในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ หากโครงสร้างพื้นฐานมีคุณภาพและพร้อมใชง้าน  
จะช่วยลดเวลาและค่าใชจ่้ายในการขนส่งไดอ้ยา่งมีนยัส าคญั พิสิษฐ ์เกษม (2557) กล่าววา่  
ระบบขนส่งสินคา้ท่ีพฒันาแลว้ ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง ลดปัญหาการขนส่งล่าชา้  
และลดตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดจากการเดินทางเป็นระยะทางไกล นอกจากน้ี ระบบถนน 
และโครงสร้างพื้นฐานท่ีดี สามารถช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการขนส่ง 
ไดโ้ดยตรง เน่ืองจากลดปัญหาความเสียหายของสินคา้และความล่าชา้ในการส่งมอบสินคา้ 
 2. เทคโนโลยแีละระบบสารสนเทศ  
 ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศท่ีทนัสมยั เช่น ระบบติดตามยานพาหนะ (GPS)  
ระบบบริหารการขนส่ง (Transportation Management System: TMS) และระบบบริหารคลงัสินคา้ 
(Warehouse Management System: WMS) สามารถช่วยเพิ่มความถูกตอ้งและลดขอ้ผดิพลาด 
ในการขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ศิริวรรณ กาวชิา (2563) ศึกษาเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 
ของผูใ้หบ้ริการขนส่งสินคา้ทางถนน โดยพบวา่ การใชร้ะบบ TMS ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ 
การวางแผนการขนส่งสินคา้ ลดเวลาการจดัส่ง และลดค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัการโลจิสติกส์ 
นอกจากน้ี ยงัช่วยติดตามยานพาหนะและควบคุมการกระจายสินคา้ไดอ้ยา่งแม่นย  าและปลอดภยั 
 3. เทคโนโลยแีละระบบสารสนเทศ  
 กฎหมายและนโยบายของรัฐ เช่น มาตรฐานการปล่อยก๊าซเรือนกระจก มาตรฐาน 
ความปลอดภยั และขอ้ก าหนดเก่ียวกบัน ้าหนกัรถบรรทุก เป็นขอ้ก าหนดท่ีผูป้ระกอบการขนส่ง 
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ตอ้งปฏิบติัตามอยา่งเคร่งครัด จุฑามาศ ทองทว ี(2564) กล่าววา่ การปฏิบติัตามกฎหมายดงักล่าว 
อาจท าใหผู้ป้ระกอบการมีค่าใชจ่้ายเพิ่มเติมในระยะสั้น แต่ช่วยเพิ่มความน่าเช่ือถือให้กบัธุรกิจ 
ในระยะยาว เช่น การเปล่ียนมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าส าหรับขนส่งสินคา้เพื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 
แมว้า่จะมีค่าใชจ่้ายสูงในช่วงแรก แต่ในระยะยาวช่วยลดค่าเช้ือเพลิงและเพิ่มความสามารถ 
ในการแข่งขนัขององคก์รไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 4. ตน้ทุนพลงังาน  
 ตน้ทุนพลงังาน เป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลโดยตรงต่อประสิทธิภาพและตน้ทุน 
ในการขนส่งสินคา้ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และการขนส่งท่ีตอ้งพึ่งพาพลงังาน 
ประเภทต่าง ๆ เช่น น ้ามนัเช้ือเพลิงส าหรับรถบรรทุก น ้ามนัดีเซลส าหรับ เรือขนส่ง หรือไฟฟ้า
ส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าและรถบรรทุกไฟฟ้า หากราคาพลงังานมีการผนัผวน จะส่งผลกระทบ 
ต่อค่าใชจ่้ายโดยรวมของผูป้ระกอบการในหลายมิติ ซ่ึงตอ้งมีการปรับกลยทุธ์เพื่อบริหารจดัการ
ตน้ทุนให้เหมาะสม และลดผลกระทบจากราคาพลงังานท่ีไม่คงท่ี ตน้ทุนพลงังานคิดเป็นสัดส่วน 
ท่ีสูงท่ีสุด ในตน้ทุนรวมของระบบโลจิสติกส์และการขนส่งสินคา้ การเพิ่มข้ึนของราคา 
น ้ามนัเช้ือเพลิง หรือค่าไฟฟ้า จะส่งผลใหผู้ป้ระกอบการตอ้งเผชิญกบัค่าใชจ่้ายท่ีสูงข้ึน ซ่ึงอาจลด
ก าไรสุทธิ หรือท าให้ตอ้งปรับราคาสินคา้ใหส้อดคลอ้งกบัตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึน เม่ือราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิง
เพิ่มข้ึน ตน้ทุนการขนส่งสินคา้โดยใชย้านพาหนะท่ีใชน้ ้ามนัจะเพิ่มข้ึนโดยอตัโนมติั ผูป้ระกอบการ
จึงตอ้งค านึงถึงปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิงและเส้นทางขนส่งท่ีเหมาะสม รวมถึงการจดัการ 
เท่ียววิง่ขนส่งใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน เพื่อลดค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานโดยรวม หากราคา 
น ้ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 10% ตน้ทุนการขนส่งสินคา้อาจเพิ่มข้ึนเฉล่ีย 5% ข้ึนอยูก่บัระยะทาง 
การขนส่งและประสิทธิภาพของยานพาหนะท่ีใช ้(จุฑามาศ ทองทวี, 2564)  
 ผูป้ระกอบการบางรายเร่ิมหนัมาใชพ้ลงังานทางเลือก เช่น การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า 
(Electric trucks) หรือรถยนตไ์ฮบริด (Hybrid vehicles) ท่ีช่วยลดตน้ทุนพลงังานในระยะยาว  
แมจ้ะมีค่าใชจ่้ายเร่ิมตน้สูง แต่สามารถลดค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิงไดม้ากกวา่ 40% เม่ือเทียบกบั 
การใชน้ ้ามนัดีเซล การเปล่ียนมาใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าสามารถลดค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิงไดม้ากถึง 
50% หากมีการติดตั้งสถานีชาร์จพลงังานในจุดขนถ่ายสินคา้ (พิสิษฐ ์เกษม, 2557)  
 ผูป้ระกอบการจ าเป็นตอ้งวางแผนการขนส่งอยา่งรอบคอบ เช่น การจดัส่งสินคา้ 
คร้ังละจ านวนมากข้ึน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพต่อเท่ียวขนส่ง ลดจ านวนเท่ียวท่ีตอ้งเดินทาง  
และลดการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงโดยรวม การวางแผนการจดัส่งแบบรวบรวมสินคา้หลายประเภท 
ในเท่ียวเดียว สามารถช่วยลดตน้ทุนเช้ือเพลิงต่อเท่ียวขนส่งไดสู้งถึง 30% (ศิริวรรณ กาวชิา, 2563) 
การเลือกใชเ้ส้นทางท่ีสั้นและมีการจราจรไม่หนาแน่น สามารถลดการใชพ้ลงังานและค่าใชจ่้าย 
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ดา้นเช้ือเพลิงอยา่งมีประสิทธิภาพ ซ่ึงเป็นกลยทุธ์การบริหารจดัการโลจิสติกส์ท่ีไดรั้บความนิยม
มากในอุตสาหกรรมขนส่งสินคา้ เช่น การวางแผนเส้นทางขนส่งอตัโนมติัดว้ยระบบ TMS ช่วยลด
การใชเ้ช้ือเพลิงและตน้ทุนรวมถึง 25% ในการจดัส่งสินคา้ระยะไกล (จุฑามาศ ทองทวี, 2564) 
 ความหมายและประเภทของรถบรรทุกไฟฟ้า 
 1. ความหมายของรถบรรทุกไฟฟ้า  
 รถบรรทุกไฟฟ้า (Electric truck) คือ ยานพาหนะส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีใช ้
พลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน แทนการใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาปภายในท่ีตอ้งพึ่งพาเช้ือเพลิงฟอสซิล 
เช่น น ้ามนัดีเซล หรือเบนซิน พลงังานไฟฟ้าท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือนจะถูกเก็บไวใ้นแบตเตอร่ี  
ซ่ึงสามารถชาร์จไฟฟ้าไดใ้หม่ การท างานของรถบรรทุกไฟฟ้าจะใชม้อเตอร์ไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน 
ท าใหมี้การปล่อยมลพิษต ่า หรือไม่มีเลย และมีเสียงรบกวนท่ีนอ้ยกวา่ เม่ือเทียบกบัรถบรรทุกท่ีใช้
เคร่ืองยนตส์ันดาปภายใน (Asia, 2023) 
 2. ประเภทของรถบรรทุกไฟฟ้า  
 รถบรรทุกไฟฟ้า สามารถจ าแนกตามระบบขบัเคล่ือนและประเภทของยานพาหนะได้
ดงัน้ี (Powernex, 2023) 
 3. การจ าแนกตามระบบขบัเคล่ือน  
 3.1 รถบรรทุกไฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (Battery Electric Truck: BET) รถบรรทุก
ประเภทน้ี ใชพ้ลงังานจากแบตเตอร่ีท่ีชาร์จไฟฟ้าได ้พลงังานไฟฟ้าจะถูกส่งไปยงัมอเตอร์ไฟฟ้า 
เพื่อขบัเคล่ือนรถ ขอ้ดีของ BET คือ ไม่มีการปล่อยมลพิษในขณะขบัข่ี แต่ระยะทางการขบัข่ี 
จะข้ึนอยูก่บัความจุของแบตเตอร่ี และตอ้งการโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการชาร์จไฟฟ้าท่ีเพียงพอ  
 3.2 รถบรรทุกไฟฟ้าประเภทไฮบริด (Hybrid Electric Truck: HET) รถบรรทุก
ประเภทน้ี รวมการใชพ้ลงังานจากแบตเตอร่ีและเคร่ืองยนตส์ันดาปภายใน ท าใหส้ามารถลดการใช้
เช้ือเพลิงและลดการปล่อยมลพิษไดบ้างส่วน HET สามารถสลบัการใชพ้ลงังานระหวา่งแบตเตอร่ี
และเช้ือเพลิงฟอสซิลตามความเหมาะสม  
 3.3 รถบรรทุกไฟฟ้าประเภทปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Truck: PHET) 
คลา้ยกบั HET แต่มีความสามารถในการชาร์จแบตเตอร่ีจากแหล่งพลงังานภายนอก ท าใหส้ามารถ 
ขบัข่ีในโหมดไฟฟ้าไดร้ะยะทางท่ียาวนานข้ึน ก่อนท่ีจะสลบัไปใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาป  
 3.4 รถบรรทุกไฟฟ้าประเภทเซลลเ์ช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Truck: FCET)  
ใชเ้ซลลเ์ช้ือเพลิงไฮโดรเจนในการผลิตพลงังานไฟฟ้าเพื่อขบัเคล่ือนมอเตอร์ไฟฟ้า ขอ้ดี  
คือ สามารถเติมเช้ือเพลิงไดร้วดเร็ว และมีระยะทางการขบัข่ีท่ียาวนาน แต่ยงัตอ้งการโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับการเติมไฮโดรเจนท่ีเพียงพอ  
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 4. การจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะ  
 4.1 รถบรรทุกไฟฟ้าขนาดเบา (Light-duty electric truck) เหมาะส าหรับการขนส่ง
สินคา้น ้าหนกัเบา หรือการจดัส่งในเมือง มีความคล่องตวัสูง และเหมาะส าหรับการขนส่งระยะสั้น  
 4.2 รถบรรทุกไฟฟ้าขนาดกลาง (Medium-duty electric truck) ใชส้ าหรับการขนส่ง
สินคา้ท่ีมีน ้าหนกัปานกลาง เหมาะส าหรับการขนส่งในเมือง หรือระหวา่งเมือง  
 4.3 รถบรรทุกไฟฟ้าขนาดหนกั (Heavy-duty electric truck) ออกแบบส าหรับ 
การขนส่งสินคา้ท่ีมีน ้าหนกัมากและการขนส่งระยะไกล ตอ้งการแบตเตอร่ีท่ีมีความจุสูง หรือ 
ระบบเซลลเ์ช้ือเพลิงเพื่อรองรับการใชง้าน  
 คุณสมบัติและข้อได้เปรียบของรถบรรทุกไฟฟ้าในการขนส่ง 
 รถบรรทุกไฟฟ้า เป็นยานพาหนะท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน แทนการใช้
เคร่ืองยนตส์ันดาปภายในท่ีพึ่งพาเช้ือเพลิงฟอสซิล การน ารถบรรทุกไฟฟ้ามาใชใ้นการขนส่ง 
มีคุณสมบติัและขอ้ไดเ้ปรียบหลายประการ ดงัน้ี (ตนัติปิฎก, 2566)  
 1. การลดการปล่อยมลพิษ รถบรรทุกไฟฟ้าไม่มีการปล่อยไอเสียจากการเผาไหม้
เช้ือเพลิง ท าใหช่้วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศ ซ่ึงเป็นประโยชน์ 
ต่อส่ิงแวดลอ้มและสุขภาพของประชาชน การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า จึงเป็นการสนบัสนุนการลด 
ภาวะโลกร้อนและปัญหาฝุ่ นละออง  
 2. การลดเสียงรบกวน รถบรรทุกไฟฟ้ามีการท างานท่ีเงียบกวา่ เม่ือเทียบกบัรถบรรทุก 
ท่ีใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาปภายใน ทั้งในขณะวิง่และหยดุน่ิง ระดบัเสียงรบกวนและการสั่นสะเทือน
ลดลงอยา่งมาก ไม่เพียงเฉพาะภายในหอ้งโดยสาร แต่รวมถึงเม่ือท างานรอบตวัรถดว้ย ท าให ้
เหมาะส าหรับการขนส่งในพื้นท่ีเมือง หรือชุมชนท่ีตอ้งการลดมลพิษทางเสียง  
 3. ประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน มอเตอร์ไฟฟ้ามีประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานสูงกวา่
เคร่ืองยนตส์ันดาปภายใน ท าใหก้ารใชพ้ลงังานต่อระยะทางลดลง นอกจากน้ี ระบบเบรก 
แบบสร้างพลงังานกลบัคืน (Regenerative braking system) ยงัช่วยเปล่ียนพลงังานจลน์ท่ีสูญเสียไป
ในระหวา่งการเบรก ใหก้ลบัมาเป็นพลงังานไฟฟ้าและเก็บไวใ้นแบตเตอร่ี ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
การใชพ้ลงังานและยดืระยะทางการขบัข่ีของรถบรรทุกไฟฟ้า 
 4. การสนบัสนุนจากภาครัฐ หลายประเทศมีนโยบายสนบัสนุนการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า 
เช่น การให้เงินอุดหนุน หรือสิทธิประโยชน์ทางภาษี เพื่อส่งเสริมการเปล่ียนไปใชย้านพาหนะ 
ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น ประเทศฟินแลนด ์รัฐบาลเสนอแรงจูงใจในการซ้ือระหวา่ง  
6,000 ยโูร และ 50,000 ยโูร  
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 5. การเพิ่มความยดืหยุน่ในการขนส่ง ดว้ยระดบัเสียงรบกวนท่ีลดลงและการปล่อยมลพิษ
ท่ีต ่า รถบรรทุกไฟฟ้าสามารถด าเนินการขนส่งในช่วงเวลาท่ีหลากหลายมากข้ึน เช่น การจดัส่ง
สินคา้ในเวลากลางคืน หรือในพื้นท่ีท่ีมีขอ้จ ากดัดา้นเสียง ซ่ึงช่วยเพิ่มความยดืหยุน่ 
และประสิทธิภาพในการด าเนินงาน  
 แนวคิดพืน้ฐานเกีย่วกบัการวิเคราะห์ความคุ้มค่า 
 การวเิคราะห์ความคุม้ค่า (Cost-Benefit Analysis: CBA) เป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้น 
การประเมินความเหมาะสมของโครงการ หรือการลงทุน โดยการเปรียบเทียบระหวา่งตน้ทุน 
ท่ีตอ้งใชก้บัผลประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ เพื่อพิจารณาวา่ การด าเนินการนั้น มีความคุม้ค่าหรือไม่ 
กระบวนการน้ีเก่ียวขอ้งกบัการรวบรวมขอ้มูลทั้งดา้นตน้ทุนและผลประโยชน์ จากนั้น 
น ามาวเิคราะห์เพื่อช่วยในการตดัสินใจอยา่งมีเหตุผล เป็นกระบวนการท่ีใชใ้นการประเมิน 
และตดัสินใจอยา่งเป็นระบบวา่ โครงการ หรือการกระท านั้นควรด าเนินการหรือไม่  
โดยการรวบรวมและเปรียบเทียบผลประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ กบัตน้ทุนท่ีตอ้งใชใ้น 
การด าเนินการ ผลประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ อาจอยูใ่นรูปของมูลค่าทางการเงิน เช่น รายได ้
ท่ีเพิ่มข้ึน หรือการประหยดังบประมาณ หรืออาจเป็นประโยชน์ท่ีไม่สามารถวดัเป็นตวัเงินได ้ 
เช่น ความพึงพอใจของลูกคา้ หรือพนกังาน การวิเคราะห์ความคุม้ค่า ประกอบดว้ยการพิจารณา
องคป์ระกอบหลกั 2 ประการ ไดแ้ก่ ตน้ทุนและผลประโยชน์ โดยตน้ทุน (Costs) จะรวมถึง
ค่าใชจ่้ายทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินโครงการ หรือการลงทุน ซ่ึงอาจแบ่งเป็น  
 1. ค่าใชจ่้ายทางตรง (Direct costs) คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัโครงการ  
เช่น ค่าแรงพนกังาน ค่าวตัถุดิบ และตน้ทุนการผลิตสินคา้  
 2. ค่าใชจ่้ายทางออ้ม (Indirect costs) คือ ค่าใชจ่้ายท่ีไม่เก่ียวขอ้งโดยตรง แต่มีผลต่อ
โครงการ เช่น ค่าไฟฟ้า ค่าน ้า ค่าเช่า และค่าโสหุย้  
 3. ตน้ทุนท่ีจบัตอ้งไม่ได ้(Intangible costs) คือ ตน้ทุนท่ีไม่สามารถวดัเป็นตวัเงินไดง่้าย 
เช่น ผลกระทบต่อความพึงพอใจของลูกคา้ หรือพนกังาน  
 4. ตน้ทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity costs) คือ มูลค่าของโอกาสท่ีสูญเสียไป เน่ืองจาก
การเลือกด าเนินโครงการหน่ึง แทนท่ีจะเลือกอีกโครงการ 
 5. ตน้ทุนดา้นความเส่ียง (Risk costs) คือ ความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการด าเนินโครงการ 
เช่น ความเส่ียงทางกฎหมาย หรือการแข่งขนั 
 6. ผลประโยชน์ (Benefits) คือ ผลตอบแทน หรือประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บจาก 
การด าเนินโครงการ 
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 เคร่ืองมือท่ีน ามาใชใ้นการวเิคราะห์ความคุม้ค่า เช่น มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present 
Value: NPV) เป็นการค านวณมูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิท่ีคาดวา่จะไดรั้บจากโครงการ 
หาก NPV เป็นบวก แสดงวา่ โครงการนั้นมีความคุม้ค่า หรืออตัราผลตอบแทนภายใน  
(Internal Rate of Return: IRR) เป็นอตัราดอกเบ้ียท่ีท าให้มูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิ
เท่ากบั 0 หาก IRR สูงกวา่อตัราดอกเบ้ียท่ีตอ้งการ แสดงวา่ โครงการนั้นมีความคุม้ค่า  
หรือระยะเวลาคืนทุน (Payback period) เป็นระยะเวลาท่ีใชใ้นการคืนทุนเร่ิมตน้ของโครงการ  
หากระยะเวลาคืนทุนสั้น แสดงวา่ โครงการนั้นมีความเส่ียงต ่ากวา่ 
 การวเิคราะห์เชิงเปรียบเทยีบกบัรถบรรทุกทีใ่ช้น า้มันดีเซล 
 การเปรียบเทียบระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกท่ีใชน้ ้ามนัดีเซล เป็นส่ิงส าคญั 
ในการพิจารณาความคุม้ค่าและประสิทธิภาพในการขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์โดยมีการศึกษา 
หลายช้ินท่ีมุ่งเนน้ไปท่ีตน้ทุนการด าเนินงาน สมรรถนะ และผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 
ของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภท โดยงานวิจยัของ สถาบนัยานยนต ์(2560) ไดท้  าการศึกษาเทคโนโลยี
และนวตักรรมยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย พบวา่ รถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนการด าเนินงาน 
ท่ีต ่ากวา่รถบรรทุกดีเซลในระยะยาว เน่ืองจากค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานและการบ ารุงรักษาท่ีลดลง 
อยา่งไรก็ตาม ตน้ทุนเร่ิมตน้ของรถบรรทุกไฟฟ้ายงัคงสูงกวา่รถบรรทุกดีเซล ซ่ึงอาจเป็นอุปสรรค
ต่อการน ามาใชใ้นวงกวา้ง  
 การศึกษาของ ประเสริฐ ทรัพยก์ลาง (2559) ไดเ้ปรียบเทียบความคุม้ค่าระหวา่ง 
การใชร้ถบรรทุกท่ีใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดั (NGV) และน ้ามนัดีเซล มีรายละเอียดดงัภาพท่ี 1 
 

 
 
ภาพท่ี 1 การเปรียบเทียบความคุม้ค่าระหวา่งการลงทุนซ้ือรถบรรทุกท่ีใชเ้ช้ือเพลิงก๊าซ CNG  
              และรถบรรทุกท่ีใชเ้ช้ือเพลิงน ้ามนัดีเซล  
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 แมว้า่การศึกษาน้ี จะไม่ไดมุ้่งเนน้ไปท่ีรถบรรทุกไฟฟ้า แต่ผลการวจิยัช้ีใหเ้ห็นวา่
รถบรรทุกท่ีใชพ้ลงังานทางเลือก มีสมรรถนะท่ีใกลเ้คียงกบัรถบรรทุกดีเซล ซ่ึงสามารถน ามาเป็น
ขอ้มูลอา้งอิงในการพิจารณาสมรรถนะของรถบรรทุกไฟฟ้าได ้
 รายงานการศึกษา เร่ือง อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า โดยส านกังานพฒันาวทิยาศาสตร์
และเทคโนโลยแีห่งชาติ (2560) ระบุวา่ การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าสามารถลดการปล่อยก๊าซ 
เรือนกระจกและมลพิษทางอากาศไดอ้ยา่งมีนยัส าคญั ซ่ึงเป็นประโยชน์ต่อส่ิงแวดลอ้มและสุขภาพ
ของประชาชน ซ่ึงบทความจากสถาบนับณัฑิตบริหารธุรกิจ ศศินทร์ (2565) ไดว้เิคราะห์ 
ความทา้ทายและโอกาสของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าในประเทศไทย โดยช้ีใหเ้ห็นวา่  
ความทา้ทายหลกั ไดแ้ก่ ตน้ทุนเร่ิมตน้ท่ีสูง ระยะทางการขบัข่ีต่อการชาร์จท่ีจ ากดั และความพร้อม
ของโครงสร้างพื้นฐานการชาร์จ อยา่งไรก็ตาม การสนบัสนุนจากภาครัฐและการพฒันาเทคโนโลยี
อยา่งต่อเน่ือง สามารถช่วยลดอุปสรรคเหล่าน้ีได ้จากการศึกษาขา้งตน้ แสดงใหเ้ห็นวา่  
รถบรรทุกไฟฟ้ามีศกัยภาพในการลดตน้ทุนการด าเนินงานและผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 
เม่ือเทียบกบัรถบรรทุกท่ีใชน้ ้ ามนัดีเซล อยา่งไรก็ตาม ยงัมีความทา้ทายท่ีตอ้งไดรั้บการแกไ้ข 
เพื่อใหก้ารน ารถบรรทุกไฟฟ้ามาใชใ้นประเทศไทยเป็นไปอยา่งราบร่ืน 
 หลกัการหาจุดคุ้มทุน (Break-Even Point: BEP)  
 ดวงมณี โกมารทตั (2555) กล่าววา่ การวางแผนก าไร เป็นกระบวนการวิเคราะห์
ผลตอบแทนท่ีคาดวา่จะไดรั้บจากการใชสิ้นทรัพยแ์ละเงินทุนในการด าเนินงาน โดยค านึงถึง 
ความเส่ียงท่ีเกิดจากความไม่แน่นอนของผลตอบแทนท่ีคาดวา่จะไดรั้บ การวเิคราะห์จุดคุม้ทุน 
(Break-Even Point: BEP) เป็นหน่ึงในวธีิท่ีมีประสิทธิภาพในการประเมินระดบัของมูลค่าการขาย 
ท่ีเท่ากบัตน้ทุนทั้งหมด ซ่ึงช่วยใหผู้บ้ริหารสามารถก าหนดจุดท่ีธุรกิจจะไม่ขาดทุน (ก าไรเป็นศูนย)์ 
และสามารถวางแผนเพื่อให้เกิดผลก าไรได ้
 องคป์ระกอบของ BEP ประกอบดว้ย  
 1. การวเิคราะห์จุดคุม้ทุน ประกอบดว้ยตวัแปรส าคญั ไดแ้ก่ ตน้ทุนคงท่ี (Fixed costs)  
คือ ค่าใชจ่้ายท่ีไม่เปล่ียนแปลงตามปริมาณการผลิต เช่น ค่าเช่าโรงงาน เงินเดือนพนกังาน 
 2. ตน้ทุนผนัแปร (Variable costs) คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเปล่ียนแปลงตามปริมาณการผลิต เช่น 
วตัถุดิบ ค่าแรงงาน 
 3. รายไดร้วม (Total revenue) คือ รายไดท่ี้เกิดจากการขายสินคา้/ บริการ 
 4. ตน้ทุนรวม (Total costs) คือ ผลรวมของตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปร  
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 การค านวณจุดคุม้ทุน สามารถท าไดด้ว้ยสมการดงัน้ี 
 

BEP = ราคาขายต่อหน่วย-ตน้ทุนผนัแปรต่อหน่วย/ ตน้ทุนคงท่ี 
 

 ผลลพัธ์ท่ีได ้จะเป็นจ านวนหน่วยสินคา้ท่ีตอ้งขายเพื่อใหธุ้รกิจไม่ขาดทุน  
 ประโยชน์ของการวิเคราะห์ BEP คือ การช่วยวางแผนการผลิตและการขาย และช่วยให้
ผูบ้ริหารทราบถึงระดบัยอดขายขั้นต ่าท่ีจ  าเป็นตอ้งบรรลุ เพื่อป้องกนัการขาดทุน นอกนอกจากนั้น
ยงัช่วยในการตดัสินใจเชิงกลยทุธ์ เช่น การลงทุนในสินทรัพย ์การปรับโครงสร้างตน้ทุน หรือ 
การตั้งราคาขายสินคา้ 
 ขอ้จ ากดัของ BEP คือ สมมติฐานวา่ ตน้ทุนคงท่ีไม่เปล่ียนแปลง ซ่ึงอาจไม่สะทอ้น
สถานการณ์จริง การวเิคราะห์ใชก้บัสินคา้เด่ียว หรือประเภทบริการท่ีมีลกัษณะเฉพาะเท่านั้น 
ไม่ไดค้  านึงถึงปัจจยัภายนอก เช่น การเปล่ียนแปลงของตลาด หรือพฤติกรรมของคู่แข่ง 
 การใช ้BEP ในการวางแผนการผลิตและการขาย จะช่วยใหผู้บ้ริหารตระหนกัถึง
ผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลงของตน้ทุน ราคาขาย หรือปริมาณการผลิต  
ซ่ึงเป็นขอ้มูลส าคญัในการปรับกลยทุธ์การด าเนินงานขององคก์รใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 จุฑามาศ ทองทว ี(2564) ท าการวเิคราะห์และหาแนวทางในการลดตน้ทุนการขนส่ง 
มีวตัถุประสงคเ์พื่อวิเคราะห์ตน้ทุนและหาแนวทางลดตน้ทุนการขนส่งของบริษทั 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยใชข้อ้มูลยอ้นหลงั 4 เดือน งานวจิยัน้ี แบ่งการศึกษา
ออกเป็น 3 แนวทางหลกั ไดแ้ก่ การขนส่งดว้ยรถของบริษทัเอง การจา้งบริษทัขนส่งภายนอก  
และการใชแ้นวทางแบบผสมท่ีรวมการขนส่งทั้ง 2 แบบเขา้ดว้ยกนั ผลการวจิยัช้ีใหเ้ห็นวา่ 
การใชแ้นวทางแบบผสม ซ่ึงเป็นการลงทุนซ้ือรถขนส่งใหม่ควบคู่กบัการจา้งบริษทัขนส่งภายนอก 
เป็นวธีิท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการลดตน้ทุนรวมของบริษทั โดยสามารถลดค่าใชจ่้ายในการขนส่งไดถึ้ง 
19.06% เม่ือเทียบกบัการจา้งขนส่งทั้งหมดเพียงอยา่งเดียว นอกจากน้ี ยงัใชก้ารจดัเส้นทางการขนส่ง
แบบ Milk run ซ่ึงช่วยลดระยะทางและเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัส่งสินคา้ใหก้บัลูกคา้หลายราย
ในรอบการขนส่งเดียวกนั ผูว้ิจยัมีขอ้เสนอแนะแนวทางในการลดตน้ทุนการขนส่งดว้ยการจดัการ
เชิงกลยทุธ์ โดยเนน้ท่ีการลดเท่ียวเปล่า (Backhauling management) และการใชท้รัพยากรท่ีมีอยู ่
ใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด บริษทัควรพิจารณาการลงทุนในรถขนส่งของตนเองส าหรับเส้นทาง 
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ท่ีมีปริมาณการขนส่งสูง และใชบ้ริการขนส่งภายนอกส าหรับเส้นทางท่ีมีความถ่ีการขนส่งต ่ากวา่ 
เพื่อลดตน้ทุนรวม และเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัในระยะยาว 
 ประเสริฐ ทรัพยก์ลาง (2559) ไดท้  าการเปรียบเทียบความคุม้ค่าระหวา่งรถบรรทุก
เช้ือเพลิง CNG กบัดีเซล เพื่อศึกษาความคุม้ค่าดา้นตน้ทุน ระหวา่งรถบรรทุกท่ีใชเ้ช้ือเพลิง CNG 
และดีเซล เพื่อสนบัสนุนการตดัสินใจลงทุนในธุรกิจขนส่งสินคา้ โดยผูว้จิยัไดอ้อกแบบวธีิการวจิยั 
โดยท่ีจะศึกษารถบรรทุก CNG และดีเซล จ านวน 5 คนั ต่อประเภท ท าการเก็บขอ้มูลในระยะทาง
ขนส่ง 5,000-20,000 กิโลเมตร/ เดือน ระยะเวลาเก็บขอ้มูล 5 เดือน ระหวา่งเดือนมิถุนายน-ตุลาคม 
ผลการวจิยั พบวา่ ตน้ทุนเช้ือเพลิง ดีเซล: 5.29 บาท/ กิโลเมตร และ CNG: 2.69 บาท/ กิโลเมตร 
การคืนทุน พบวา่ ระยะขนส่งต ่ากวา่ 5,000 กิโลเมตร/ เดือน ซ่ึงความแตกต่างดา้นตน้ทุนระหวา่ง 
2 ระบบนอ้ยมาก แต่ระยะขนส่งเกิน 15,000 กิโลเมตร/ เดือน: รถบรรทุก CNG มีความคุม้ค่า
มากกวา่อยา่งชดัเจน ผลสรุป คือ รถบรรทุก CNG คุม้ค่ากวา่ส าหรับการขนส่งระยะไกล  
และมีขอ้เสนอแนะควรเพิ่มสถานีบริการ CNG และสนบัสนุนนโยบายพลงังานสะอาด 
เพื่อการลงทุนท่ีย ัง่ยนื 
 มาริษา ศรีนุวฒัย ์(2566) ศึกษาการเปิดรับส่ือและปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้
รถบรรทุกไฟฟ้าของผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมขนส่งทางถนน เพื่อประเมินแนวโนม้
พฤติกรรม และปัจจยัท่ีกระตุน้ใหเ้กิดการยอมรับและใชง้านรถบรรทุกไฟฟ้า จากกลุ่มตวัอยา่ง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางถนน จ านวน 311 คน ใชว้ธีิการเก็บขอ้มูล โดยการท าแบบสอบถาม 
เชิงปริมาณ ผลการวจิยั พบวา่ ผูป้ระกอบการรับขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัรถบรรทุกไฟฟ้ามากท่ีสุด 
จาก ส่ือออนไลน์ ส่วนปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ ประกอบไปดว้ยหลกั ๆ คือ ดา้นผลิตภณัฑ ์ 
คือ ประสิทธิภาพการขบัข่ีและความปลอดภยัสูง ดา้นราคา คือ ค่าใชจ่้ายในระยะยาวต ่ากวา่
รถบรรทุกเช้ือเพลิงทัว่ไป ส่วนแนวโนม้พฤติกรรมของผูบ้ริโภคนั้น ผูป้ระกอบการมีแนวโนม้สูง 
ท่ีจะใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า หากไดรั้บขอ้มูลข่าวสารท่ีทนัสมยัและการสนบัสนุนจากภาครัฐ 
 สกนธ์ นยันานนท ์(2559) ไดท้  าการศึกษาการวเิคราะห์เปรียบเทียบความคุม้ค่า 
ในการตดัสินใจลงทุนเคร่ืองจกัรเคล่ือนท่ีในลานเก็บตูค้อนเทนเนอร์และคลงัสินคา้ กรณีศึกษา 
บริษทั XYZ ซ่ึงด าเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต ์งานวจิยัน้ี มีวตัถุประสงคห์ลกัเพื่อศึกษา
ประเมินความคุม้ค่าของการลงทุน โดยเปรียบเทียบระหวา่งการเช่า หรือการซ้ือเคร่ืองจกัร และ
วเิคราะห์จ านวนเคร่ืองจกัรท่ีเหมาะสมท่ีสุด ใหส้อดคลอ้งกบัแผนการพยากรณ์ยอดขายและก าลงั
การผลิตในอนาคต วตัถุประสงคข์องการวจิยั คือ เพือ่ศึกษาความเหมาะสมของการลงทุนระหวา่ง
การเช่า หรือการซ้ือเคร่ืองจกัรเคล่ือนท่ี เพื่อก าหนดจ านวนเคร่ืองจกัรท่ีเหมาะสมกบัความตอ้งการ
ใชง้านในอนาคต และเพื่อวิเคราะห์จุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) เพื่อช่วยในการตดัสินใจ
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ลงทุน โดยมีกระบวนการศึกษา คือ ใชก้ารวเิคราะห์ตน้ทุนรวม (Total cost analysis)  
และการพิจารณาจุดคุม้ทุน (BEP) โดยศึกษาเคร่ืองจกัรเคล่ือนท่ี 3 ประเภท ไดแ้ก่ Forklift,  
Reach truck และ Reach stacker เพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนระหวา่งการเช่าและการซ้ือ นอกจากน้ี 
ยงัน าขอ้มูลพยากรณ์ยอดขายและแผนก าลงัการผลิตในช่วงปี พ.ศ. 2560-2563 มาวเิคราะห์ 
ความตอ้งการเคร่ืองจกัรในอนาคต ซ่ึงผลการวจิยั พบวา่ การเช่าเคร่ืองจกัร Forklift และ  
Reach truck มีตน้ทุนรวมต ่ากวา่การซ้ือ เน่ืองจากตน้ทุนค่าเช่าโดยรวมอยูใ่นระดบัต ่ากวา่ 
ค่าใชจ่้ายรวมส าหรับการเช่า Forklift เท่ากบั 406,729 บาท ขณะท่ี Reach truck มีตน้ทุนการเช่า
เท่ากบั 344,559 บาท การเช่าจึงเป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมส าหรับเคร่ืองจกัรทั้ง 2 ประเภทน้ี  
แต่การซ้ือเคร่ืองจกัร Reach stacker มีความคุม้ค่ามากกวา่การเช่า โดยมีตน้ทุนรวมต ่ากวา่การเช่าถึง 
11,228,470 บาท การซ้ือจึงเป็นตวัเลือกท่ีเหมาะสมส าหรับเคร่ืองจกัรประเภทน้ี เน่ืองจากสามารถ
ลดตน้ทุนในระยะยาวไดอ้ยา่งชดัเจน ในส่วนการพยากรณ์ความตอ้งการเคร่ืองจกัรในอนาคต
ในช่วงปี พ.ศ. 2560-2563 ความตอ้งการเคร่ืองจกัร Reach stacker มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน  
จากผลการพยากรณ์ พบวา่ ความตอ้งการเร่ิมจาก 1 คนั ในปี พ.ศ. 2560 (ไตรมาส 2) เพิ่มเป็น 3 คนั
ในปี พ.ศ. 2562 และ 5 คนั ภายในปี พ.ศ. 2563 แสดงใหเ้ห็นวา่ การลงทุนซ้ือเคร่ืองจกัร 
เป็นส่ิงจ าเป็นเพื่อรองรับการเติบโตของธุรกิจ 
 งานวจิยัน้ี เนน้ย  ้าถึงความส าคญัของการวางแผนการลงทุนโดยใชห้ลกัการจุดคุม้ทุน 
(BEP) และการวเิคราะห์ตน้ทุนรวม ซ่ึงช่วยใหบ้ริษทัสามารถตดัสินใจไดอ้ยา่งมีเหตุผล โดยอิงกบั
ขอ้มูลทางการเงินและการพยากรณ์ความตอ้งการในอนาคต การตดัสินใจท่ีเหมาะสม ไม่เพียงช่วย
ลดตน้ทุน แต่ยงัเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานขององคก์รในระยะยาว ประโยชน์ของงานวจิยั 
คือ ช่วยใหบ้ริษทั XYZ เลือกแนวทางการลงทุนท่ีสอดคลอ้งกบัเป้าหมายทางธุรกิจ สนบัสนุน 
การจดัสรรทรัพยากรท่ีมีประสิทธิภาพทั้งในระยะสั้นและระยะยาว อีกทั้ง ยงัเป็นแนวทางส าหรับ
ธุรกิจอ่ืนในอุตสาหกรรมเดียวกนั ท่ีตอ้งการลงทุนในเคร่ืองจกัรและอุปกรณ์โลจิสติกส์  
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บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 การศึกษาและวเิคราะห์เก่ียวกบัตน้ทุนรวมของการลงทุนเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า 
ในการขนส่งช้ินส่วนยนยนต ์เม่ือเทียบกบัการเช่ารถถบรรทุกน ้ามนัดีเซลของบริษทัผลิต 
ช้ินส่วนยานยนต ์ABC เพื่อประเมินความคุม้ค่า จุดคุม้ทุนของโครงการ และน าขอ้มูลจาก 
การวเิคราะห์น าเสนอต่อผูบ้ริหาร เพื่อใชใ้นการต่อสัญญาเช่ารถบรรทุกกบัผูใ้หบ้ริการเช่ารถบรรทุก
ต่อไป 
 ในกรณีศึกษาน้ี ผูว้จิยัจะท าการรวบรวมขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลของงานวิจยั โดยใชข้อ้มูล
ทุติยภูมิ (Secondary data) ซ่ึงไดจ้ากวารสาร บทความ และงานนิพนธ์ท่ีเก่ียวขอ้ง จากนั้น 
ผูว้จิยัจะขอ้มูลมาวเิคราะห์ในเชิงปริมาณและเชิงพรรณา โดยมีขั้นตอนในการศึกษา ดงัน้ี 
 

แหล่งข้อมูล 
 กรณีศึกษาน้ี จะใชข้อ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษา
คน้ควา้ และรวบรวมขอ้มูลจากวารสาร บทความ และงานนิพนธ์ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง รวมทั้งขอ้มูล
ทางดา้นราคาเช่ารถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ามนั รอบการใชร้ถบรรทุกต่อเส้นทางต่อวนั 
ระยะทางท่ีใช ้จ  านวนรถบรรทุกท่ีใชต่้อเส้นทาง โดยใชข้อ้มูลจากผูใ้หบ้ริการเช่ารถบรรทุก 
และขอ้มูลจากบริษทักรณีศึกษา น ามาเป็นส่วนประกอบในการวเิคราะห์ขอ้มูลเพื่อหาตน้ทุนรวม
ของการเช่ารถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ามนั 
 

ก าหนดขอบเขต 
 ผูว้จิยัท าการก าหนดขอบเขตของการศึกษา เพื่อให้เป็นไปตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา 
ประกอบดว้ย 
 1. ศึกษารวบรวมขอ้มูลรายละเอียดเก่ียวกบัประเภทของรถบรรทุกไฟฟ้า หลกัการใชง้าน 
ขอ้ไดเ้ปรียบ ขอ้เสียเปรียบ และขอ้แตกต่างระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ามนั  
เพื่อทราบขอ้มูลพื้นฐานเบ้ืองตน้ และค่าใชจ่้ายแต่ละส่วนของการเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า 
และรถบรรทุกน ้ามนั โดยใชข้อ้มูลจากผูใ้หบ้ริการเช่ารถบรรทุกและขอ้มูลจากบริษทักรณีศึกษา 
 2. รวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งจากบริษทักรณีศึกษา ไดแ้ก่ ปริณาณเท่ียวรถ 
ท่ีบริษทักรณีศึกษาใชแ้ต่ละเส้นทางเฉล่ียต่อปี โดยใชข้อ้มูลการใชง้านจริงในปี พ.ศ. 2566 
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ถึงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2567 และก าหนดขอบเขตของการท างาน (Scope of work) เช่น จ านวน
โรงงานท่ีผูใ้หบ้ริการรถบรรทุกตอ้งใหบ้ริการ ระยะเวลาใหบ้ริการ เส้นทางขนส่งช้ินส่วนยานยนต ์
 3. วเิคราะห์และค านวณหาตน้ทุนรวมจากการเช่าท่ีต ่าท่ีสุด ระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้า 
และรถบรรทุกน ้ามนั โดยการจ าลองระยะเวลาการเช่าโดยใชส้ัญญาเช่า 3 ปี (วนัท่ี 1 มกราคม  
พ.ศ. 2568 ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2570) โดยผูว้ิจยัจะท าการแบ่งกลุ่มของเส้นทางท่ีใช ้
รถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ามนั ดงัน้ี 
 3.1 กลุ่มเส้นทางท่ีใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าแลว้ตน้ทุนต ่ากวา่รถบรรทุกน ้ามนั 
 3.2 กลุ่มเส้นทางท่ีใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าแลว้ตน้ทุนสูงกวา่รถบรรทุกน ้ามนั 
 

วธีิการรวบรวมข้อมูล 
 การวเิคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive analysis)  
 เป็นการวิเคราะห์ปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า เช่น จุดบริการ
ชาร์จไฟฟ้า การบ ารุงรักษา แผนธุรกิจของบริษทั เงินลงทุน หรืองบประมาณประจ าปีของบริษทั 
ความพร้อมของผูใ้หบ้ริการเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า ปัจจยัต่าง ๆ เหล่าน้ี มีผลต่อการตดัสินใจลงทุน
โดยตรง 
 การวเิคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative analysis)  
 เป็นการวิเคราะห์ความเป็นไปไดท้างการเงิน โดยใชเ้กณฑใ์นการพิจารณาจากตน้ทุนรวม
ท่ีต ่าท่ีสุดเทียบกบัเงินลงทุน หรืองบประมาณประจ าปีของบริษทั โดยสูตรดงัน้ี 
 Break Even Point: 
 

Total EV truck rental cost = Total Diesel truck rental cost  
 

 โดยท่ี 
 Total EV truck rental cost  คือ ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้ารวม 
 Total Diesel truck rental cost  คือ ตน้ทุนเช่ารถบรรทุกน ้ามนัรวม 
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บทที ่4 
ผลการวจิยั 

  
 จากการวจิยั เร่ือง การวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าส าหรับการขนส่ง
ช้ินส่วนยานยนต ์ผูว้ิจยัไดก้  าหนดวตัถุประสงคไ์ว ้2 ประการ เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการศึกษา
ประสิทธิภาพและความเหมาะสมในการน ารถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ มาใชง้านแทนท่ี
รถบรรทุกดีเซลประเภท 6 ลอ้ โดยเนน้การเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงาน และการประเมิน 
ความคุม้ค่าจากมุมมองทางเศรษฐศาสตร์ในระยะเวลา 3 ปี ภายใตบ้ริบทของบริษทัผูใ้ห้บริการ 
โลจิสติกส์ โดยรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท มีลกัษณะการใชง้านท่ีคลา้ยคลึงกนั แตกต่างกนั 
ในดา้นพลงังานท่ีใชแ้ละค่าเช่าในการใชง้าน การศึกษาคร้ังน้ี จึงอาศยัขอ้มูลตน้ทุนจริงจาก 
การด าเนินงานในเส้นทางขนส่งทั้ง 42 เส้นทาง  
 ขอ้มูลรายละเอียดเก่ียวกบัตวัรถบรรทุกประเภท 6 ลอ้ แบ่งรถบรรทุกออกเป็น 2 ประเภท
ตามขอ้มูลในใบเสนอราคา ดงัน้ี 
 1. รถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ รุ่น EVO G9 TRUCK 
 - ขนาดรถ   กวา้ง 2,495x9,845 มิลลิเมตร/ สูง 3,680 มิลลิเมตร 
 - ระยะฐานลอ้   5,700 มิลลิเมตร 
 - น ้าหนกัรวมสูงสุด  15,000 กิโลกรัม (15 ตนั) 
 - น ้าหนกับรรทุก  8,700 กิโลกรัม (รวมตูแ้ละสินคา้) 
 - แบตเตอร่ี   ประเภท LFP  
 - แรงดนัไฟฟ้า   608 โวลต ์
 - ความจุแบตเตอร่ี   210 kWh 
 - มอเตอร์    PMSM (Permanent magnet synchronous motor) 
 - ก าลงัมอเตอร์   110 กิโลวตัต ์(สูงสุด 180 กิโลวตัต)์ 
 - แรงบิดสูงสุด   1,000 กิโลเมตร/ นิวตนัเมตร 
 - ความเร็วสูงสุด   89 กิโลเมตร/ ชัว่โมง 
 - ระยะทาง/ ชาร์จ   ประมาณ 350 กิโลเมตร 
 - อตัราส้ินเปลืองไฟฟ้า  0.63 kWh/ กิโลเมตร 
 - ระบบช่วงล่างหนา้   แหนบ 3 แผน่/ รองรับน ้าหนกั 6 ตนั 
 - ระบบช่วงล่างหลงั   แหนบ 4+3 แผน่/ รองรับน ้าหนกั 12 ตนั 
 - ระบบเบรก   ดรัมเบรก พร้อม ABS 
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ภาพท่ี 2 ลกัษณะรถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ รุ่น EVO G9 TRUCK 
 

 
 
ภาพท่ี 3 โครงสร้างรถบรรทุกไฟฟ้าประเภท 6 ลอ้ รุ่น EVO G9 TRUCK 
 
 2. รถบรรทุกน ้ามนัประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชง้านทัว่ไป 
 - ประเภทเช้ือเพลิง  ดีเซล 
 - ขนาดเคร่ืองยนต ์  4,000-7,800 ซีซี 
 - จ  านวนสูบ   4 สูบ หรือ 6 สูบ 
 - ระบบอดัอากาศ  เทอร์โบ อินเตอร์คูลเลอร์ 
 - ก าลงัสูงสุด   155-240 แรงมา้ 
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 - แรงบิดสูงสุด  600-800 นิวตนั-เมตร 
 - ระบบเกียร์   เกียร์ธรรมดา 6-9 สปีด 
 - ระบบเบรก   เบรกลม (Full air brake) หรือแบบผสม 
 - ขนาดยาง  8.25R16 หรือ 9.5R17.5 
 - น ้าหนกับรรทุกโดยประมาณ 7-9 ตนั (ข้ึนกบัรุ่นและกฎหมาย) 
 - ความจุถงัน ้ามนั  100-200 ลิตร 
 - ช่วงฐานลอ้ (Wheelbase) 3.8-5.5 เมตร 
 - ความยาวกระบะบรรทุก 5-7 เมตร (ข้ึนกบัการติดตั้ง) 
 

 
 
ภาพท่ี 4 ลกัษณะรถบรรทุกน ้ ามนัประเภท 6 ลอ้ ท่ีใชง้านทัว่ไป 
  
 ผลการวจิยัในบทน้ี จะถูกน าเสนอแยกตามวตัถุประสงคท์างดา้นขอ้มูลตน้ทุน  
การเปรียบเทียบเชิงตวัเลข และการวเิคราะห์ความคุม้ค่าผา่นการประเมินจุดคุม้ทุน (Break-even 
point) เพื่อใหท้ราบภาพรวมของผลกระทบดา้นตน้ทุนในระยะสั้นและระยะยาว หากมีการตดัสินใจ
เปล่ียนไปใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าในองคก์ร โดยผลการวิเคราะห์ตามวตัถุประสงค ์ประกอบดว้ย  
2 แนวทางการวิจยั โดยผูว้จิยัสามารถจ าแนกผลการศึกษาวจิยั ไดด้งัน้ี 



 20 

ผลการเปรียบเทยีบต้นทุนการด าเนินงานระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้าขนาด 6 ล้อ กบั
รถบรรทุกดีเซลขนาด 6 ล้อ  
 การเปรียบเทียบตน้ทุนด าเนินการ โดยพิจารณาค่าเช่ารถรายเดือนรถบรรทุกไฟฟ้า 
ขนาด 6 ลอ้ และตน้ทุนรวม ตลอดระยะเวลาของสัญญา 3 ปี เทียบกบัการเช่ารถบรรทุกดีเซล 
ขนาด 6 ลอ้เป็นรายเท่ียว ตลอดระยะเวลาของสัญญา 3 ปี โดยผูว้จิยัจะใชข้อ้มูลการพยากรณ์ 
ยอดการใชร้ถบรรทุกเป็นรายเท่ียว จากขอ้มูลจริงของปี พ.ศ. 2567 และสามารถสรุป 
ตารางพยาการณ์ยอดการใชง้าน ดงัตวัอยา่งรายละเอียดน้ี 
 
ตารางท่ี 1 ตวัอยา่งตารางพยาการณ์ยอดการใชง้านรถบรรทุก 6 ลอ้ ปี พ.ศ. 2567 
 

ล าดบั จาก ช่ือบริษัท ถึง ช่ือบริษัท 
ระยะทาง 
ต่อเส้นทาง 

จ านวนเทีย่ว
ต่อปี 

จ านวนเทีย่ว 
ต่อเดือน 

1 Rayong ABC ES Rayong BM 42 3060 102.00 
2 Rayong BM Rayong ABC ES 36 
3 Rayong ABC IS Rayong BM 42 3060 102.00 
4 Rayong BM Rayong ABC IS 36 
5 Rayong ABC ES Bangkok PT 222 24 0.80 
6 Bangkok PT Rayong ABC ES 233 24 0.80 
7 Rayong ABC ES Bangkok BZ 330 108 3.60 
8 Bangkok BZ Rayong ABC ES 315 108 3.60 
9 Rayong ABC ES Bangkok ABC BGK 300 108 3.60 
10 Bangkok ABC BGK Rayong ABC ES 300 48 1.60 
11 Rayong ABC IS Bangkok ABC BGK 285 24 0.80 
12 Bangkok ABC BGK Rayong ABC IS 296 12 0.40 
13 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK 298 12 0.40 
14 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH 298 12 0.40 
15 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK 298 12 0.40 
16 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH 298 12 0.40 
17 Bangkok ABC BGK Bangkok BZ 56 120 4.00 

 
 จากการรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัยอดการใชง้านรถบรรทุกของบริษทัและลกัษณะ 
ของรถบรรทุกท่ีตอ้งการเปรียบเทียบตน้ทุนแลว้นั้น ผูว้จิยัไดท้  าการน าขอ้มูลดงักล่าวมาใช ้
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ในการค านวณตน้ทุนค่าใชจ่้ายส าหรับการเช่ารถบรรทุกแต่ละประเภท ตามอตัตราค่าเช่าท่ีระบุไว้
ในใบเสนอราคา หากการท าสัญญาการเช่ารถบรรทุกพร้อมคนขบัในระยะเวลา 3 ปี ตั้งแต่ 
ปี พ.ศ. 2568-2570 (ระยะเวลา 3 ปี) โดยผูว้ิจยัจะแบ่งผลการเปรียบเทียบออกเป็น 2 ลกัษณะ ไดแ้ก่ 
 1. การเปรียบเทยีบต้นทุนค่าเช่ารวมทุกเส้นทางระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้า 
กบัรถบรรทุกน า้มัน  
 ตน้ทุนค่าเช่ารวม 42 เส้นทางของรถบรรทุกไฟฟ้า เน่ืองจากอตัราค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า
เป็นอตัราเหมารายเดือน จะมีขอ้จ ากดัในเร่ืองระยะทางท่ีใชข้นส่งสินคา้ หากมีการขนส่งเกินจ านวณ
กิโลเมตรท่ีเสนอราคาไวใ้นใบเสนอราคา จะมีการเรียกเก็บค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม เป็นอตัราต่อกิโลเมตร 
เช่น หากก าหนดใหใ้ชร้ะยะทางต่อเดือนไดไ้ม่เกิน 6,000 กิโลเมตร หากเกิน จะคิดจ านวณกิโลเมตร
ท่ีเกินละ 7.20 บาทต่อกิโลเมตร เป็นตน้ จึงมีการพิจารณารายละเอียดการค านวณตน้ทุนการเช่า ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 2 ตารางปัจจยัท่ีใชใ้นการค านวณหาตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้า 
 

ปัจจัยทีใ่ช้ในการค านวณหาต้นทุน หน่วย 

อตัราค่าเช่ารรถบรรทุก (r) บาทต่อคนัต่อเดือน 

อตัราค่าใชจ่้ายเรียกเก็บเพิ่มเติม กรณีใชร้ะยะทางเกิน (c) บาทต่อกิโลเมตร 

จ านวนเท่ียวท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ (n) เท่ียวต่อเดือน 

ระยะทางท่ีใชใ้นการขนส่ง (d) กิโลเมตรต่อเท่ียว 

จ านวนรถบรรทุก (m) คนัต่อเดือน 

จ านวนเดือนท่ีท าสัญญา (t) เดือน 
 
 โดยมีสูตรการค านวณ ดงัน้ี 
 การค านวณหาระยะทางท่ีใชต่้อเดือน โดยก าหนดให้ระยะทางรวมท่ีใช ้(42 เส้นทาง)  
คือ D 
 

D = ∑ (n x d) 
      = (102x42) + (102x42) +…+ (n x d) 
      = 23,576.40 กิโลเมตรต่อเดือน 
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 การค านวนหาค่าใชจ่้ายจากระยะทางท่ีเกินการใชง้านท่ีระบุไวใ้นใบเสนอราคา  
ก าหนดไวเ้ป็น 7.20 บาท (c) ต่อกิโลเมตร โดย 
 ก าหนดใหร้ะยะทางท่ีเกิน คือ E 
 ระยะทางท่ีสามารถใชไ้ดต่้อคนัต่อเดือน คือ I 
 จ  านวนรถบรรทุก คือ m 

 
สูตร E = (I x m)-∑ (n x d) 

  
 เน่ืองจากใบเสนอราคาก าหนดใหส้ามารถใชร้ะยะทางวิง่รวมไดไ้ม่เกิน 8,600 กิโลเมตร
ต่อคนัต่อเดือน ดงันั้น จึงมีการจดักลุ่มเส้นทางในการวิง่รถ เพื่อใหไ้ม่เกินจ านวนระยะทางท่ีก าหนด 
โดยมีการจดักลุ่มเส้นทางตามการจดัส่งสินคา้ใหลู้กคา้ ดงัน้ี 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1  
 

 
 
ภาพท่ี 5 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 
 
 ค  านวณหาระยะทางท่ีใชต่้อเดือนของกลุ่มเส้นทางท่ี 1 
 ระยะทางท่ีใชไ้ดต่้อเดือน  = I x m 
    = 8,600 x 4 
    = 34,400 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ระยะทางท่ีใชจ้ริงต่อเดือน  = ∑ (n x d) 
    = 8,568 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ดงันั้น กลุ่มเส้นทางท่ี 1 ใชร้ะยะทางไม่เกินก าหนด จึงไม่มีค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม 
  

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท Segment

1 Rayong ABC ES Rayong BM IS 42
2 Rayong BM Rayong ABC ES IS 36
3 Rayong ABC IS Rayong BM IS 42
4 Rayong BM Rayong ABC IS IS 36

4

เส้นทำง

ระยะทำง

ระยะทำงท่ี

สำมำรถใช้ได้ต่อ

เดือน

จ ำนวนรถบรรทกุ

8,600
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 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
 

 
 
ภาพท่ี 6 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
 
 ค านวณหาระยะทางทีใ่ช้ต่อเดือนของกลุ่มเส้นทางที ่2 
 ระยะทางท่ีใชไ้ดต่้อเดือน = I x m 
    = 8,600 x 1 
    = 8,600 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ระยะทางท่ีใชจ้ริงต่อเดือน  = ∑ (n x d) 
    = 5,076 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ดงันั้น กลุ่มเส้นทางท่ี 2 ใชร้ะยะทางไม่เกินก าหนด จึงไม่มีค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม  

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท Segment

7 Rayong ABC ES Bangkok BZ ES 330
8 Bangkok BZ Rayong ABC ES ES 315
17 Bangkok ABC BGK Bangkok BZ ES 56
18 Bangkok BZ Bangkok ABC BGK ES 71
19 Bangkok ABC BGK Bangkok BZ IS 56
20 Bangkok BZ Bangkok ABC BGK IS 71
27 Chonburi ABC CHO Bangkok TS BS 258
28 Bangkok TS Chonburi ABC CHO BS 288

เส้นทำง
ระยะทำง

ระยะทำงท่ี

สำมำรถใช้ได้ต่อ

เดือน

จ ำนวนรถบรรทกุ

8,600 1
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 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
 

 
 
ภาพท่ี 7 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
 
 ค านวณหาระยะทางทีใ่ช้ต่อเดือนของกลุ่มเส้นทางที ่3 
 ระยะทางท่ีใชไ้ดต่้อเดือน = I x m 
    = 8,600 x 1 
    = 8,600 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ระยะทางท่ีใชจ้ริงต่อเดือน = ∑ (n x d) 
    = 4,427 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ดงันั้น กลุ่มเส้นทางท่ี 3 ใชร้ะยะทางไม่เกินก าหนด จึงไม่มีค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม 

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท Segment

5 Rayong ABC ES Bangkok PT ES 222
6 Bangkok PT Rayong ABC ES ES 233

9 Rayong ABC ES Bangkok ABC BGK ES
300

10 Bangkok ABC BGK Rayong ABC ES ES
300

11 Rayong ABC IS Bangkok ABC BGK IS 285
12 Bangkok ABC BGK Rayong ABC IS IS 296
13 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK ES 298
14 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH ES 298
15 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK IS 298
16 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH IS 298
25 Chonburi ABC CHO Rayong BM BS 58
26 Rayong BM Chonburi ABC CHO BS 58
29 Rayong ABC ES Rayong BPM ES 42
30 Rayong BPM Rayong ABC ES ES 35
31 Chonburi ABC CHO Rayong ABC WH BS 58
32 Rayong ABC WH Chonburi ABC CHO BS 68
33 Chonburi ABC CHO Rayong ABC ES BS 68
34 Rayong ABC ES Chonburi ABC CHO BS 80
35 Chonburi ABC CHO Bangkok ABC BGK BS 258
36 Bangkok ABC BGK Chonburi ABC CHO 3G 256
37 Chonburi ABC CHO Rayong ABC IS BS 58
38 Rayong ABC IS Chonburi ABC CHO BS 61
39 Rayong ABC ES Rayong ABC IS ES 42
40 Rayong ABC IS Rayong ABC ES IS 37
41 Bangkok ABC BGK Rayong ABC IS 3K 296
42 Rayong ABC IS Bangkok ABC BGK IS 285

เส้นทำง
ระยะทำง

ระยะทำงท่ี

สำมำรถใช้ได้ต่อ

เดือน

จ ำนวนรถบรรทกุ

8,600 1
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 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 

 
 
ภาพท่ี 8 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 
 ค  านวณหาระยะทางท่ีใชต่้อเดือนของกลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 ระยะทางท่ีใชไ้ดต่้อเดือน = I x m 
    = 8,600 x 1 
    = 8,600 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ระยะทางท่ีใชจ้ริงต่อเดือน = ∑ (n x d) 
    = 5,506 กิโลเมตรต่อเดือน 
 ดงันั้น กลุ่มเส้นทางท่ี 4 ใชร้ะยะทางไม่เกินก าหนด จึงไม่มีค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม 
 
 การค านวณหาต้นทุนค่าเช่ารวม 
 อตัราค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้าแยกตามกลุ่มเส้นทาง เป็นดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 3 ตารางอตัราค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้าแยกตามกลุ่มเส้นทาง 
 

กลุ่มเส้นทาง อตัราค่าเช่า (บาท/ คัน/ เดือน) จ านวนคันรถ 

1 115,400.00 4 

2 156,700.00 1 

3 142,090.00 1 

4 142,090.00 4 
  

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท Segment

21 Rayong ABC WH Rayong ABC ES ES 62 8,600 1
22 Rayong ABC ES Rayong ABC WH ES 60 8,600 1
23 Rayong ABC WH Rayong ABC ES IS 62 8,600 1
24 Rayong ABC ES Rayong ABC WH IS 60 8,600 1

เส้นทำง
ระยะทำง

ระยะทำงท่ี

สำมำรถใช้ได้ต่อ

เดือน

จ ำนวนรถบรรทกุ



 26 

 ก าหนดใหต้น้ทุนค่าเช่ารวม คือ T 
 จ  านวนเดือนท่ีท าสัญญา คือ t 
 จ  านวนรถบรรทุก คือ m 
 อตัราค่าใชจ่้ายเรียกเก็บเพิ่มเติมกรณีใชร้ะยะทางเกิน คือ c = 7.2 บาท/ กิโลเมตร 
 ระยะทางท่ีเกิน คือ E 
 
                   ตน้ทุนค่าเช่ารวม (T) = ∑(m x r) + ∑(c x E) 
               = [(115,440 x 4) + (156,700 x 1) + (142,090 x 1) +  
                       (142,090 x 4)] + [(7.2 x 0) + (7.2 x 0) + (7.2 x 0) +  
       (7.2 x 0)] 
    = 1,154,000 บาท/ เดือน 
  
           ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อปี (T) = [∑(m x r) + ∑(c x E)] x t , โดยท่ี t = 12 
    = 1,154,000 x 12 
    = 13,848,000 บาท/ ปี 
              ตน้ทุนค่าเช่าต่อ 3 ปี (T) = [∑(m x r) + ∑(c x E)] x t , โดยท่ี t = 36 
    = 1,154,000 x 36 
    = 41,554,000 บาท/ อายสุัญญา 
 ผูว้จิยัไดมี้การค านวณตน้ทุนค่าเช่ารวม 42 เส้นทางของรถบรรทุกไฟฟ้า ไดต้น้ทุน 
ในการเช่ารถบรรทุกไฟฟ้า ดงัน้ี 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อเดือน คือ 1,154,000 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อปี คือ 13,848,000 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่ออายสุัญญา คือ 41,554,000 บาท 
 ต้นทุนค่าเช่ารวม 42 เส้นทางของรถบรรทุกดีเซล  
 เน่ืองจากอตัราค่าเช่ารถบรรทุกน ้ามนั เป็นอตัราเท่ารายเท่ียว อา้งอิงราคาตามอตัรา 
ราคาน ้ามนัในปัจจุบนั แสดงดงัตารางท่ี 4  
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ตารางท่ี 4 อตัราค่าเช่ารถบรรทุกน ้ามนัเป็นอตัราเท่ารายเท่ียว 
 

เส้นทาง 
เทีย่ว ไป-กลบั 

อตัราราคาน า้มนั  
31.00-34.99 บาท/ ลติร 

ล าดบั จาก ช่ือบริษัท ไป ช่ือบริษัท 
จ านวนเทีย่ว 

(3 ปี) 
ราคาต่อเทีย่ว (บาท) 

1 Rayong ABC ES Rayong BM 9,180 1,000 
2 Rayong BM Rayong ABC ES  1,000 
3 Rayong ABC IS Rayong BM 9,180 1,000 
4 Rayong BM Rayong ABC IS  1,000 
5 Rayong ABC ES Bangkok PT 144 4,393 
6 Bangkok PT Rayong ABC ES  5,189 
7 Rayong ABC ES Bangkok BZ 648 5,719 
8 Bangkok BZ Rayong ABC ES  5,189 
9 Rayong ABC ES Bangkok ABC BGK 468 5,189 
10 Bangkok ABC BGK Rayong ABC ES  5,189 
11 Rayong ABC IS Bangkok ABC BGK 108 5,189 
12 Bangkok ABC BGK Rayong ABC IS  5,189 
13 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK 14 5,189 
14 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH  5,189 
15 Rayong ABC WH Bangkok ABC BGK 14 5,189 
16 Bangkok ABC BGK Rayong ABC WH  5,189 
17 Bangkok ABC BGK Bangkok BZ 648 2,650 
18 Bangkok BZ Bangkok ABC BGK  2,790 
19 Bangkok ABC BGK Bangkok BZ 1,440 2,650 
20 Bangkok BZ Bangkok ABC BGK  2,790 
21 Rayong ABC WH Rayong ABC ES 602 1,002 
22 Rayong ABC ES Rayong ABC WH  1,002 
23 Rayong ABC WH Rayong ABC ES 966 1,002 
24 Rayong ABC ES Rayong ABC WH  1,002 
25 Chonburi ABC CHO Rayong BM 1,296 2,291 
26 Rayong BM Chonburi ABC CHO  2,578 
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ตารางท่ี 4 (ต่อ) 
 

เส้นทาง 
เทีย่ว ไป-กลบั 

อตัราราคาน า้มนั  
31.00-34.99 บาท/ ลติร 

ล าดบั จาก ช่ือบริษัท ไป ช่ือบริษัท 
จ านวนเทีย่ว 

(3 ปี) 
ราคาต่อเทีย่ว (บาท) 

27 Chonburi ABC CHO Bangkok TS 432 5,189 
28 Bangkok TS Chonburi ABC CHO  5,189 
29 Rayong ABC ES Rayong BP 288 1,002 
30 Rayong BP Rayong ABC ES  1,002 
31 Chonburi ABC CHO Rayong ABC WH 14 2,578 
32 Rayong ABC WH Chonburi ABC CHO  2,578 
33 Chonburi ABC CHO Rayong ABC ES 72 2,578 
34 Rayong ABC ES Chonburi ABC CHO  2,578 
35 Chonburi ABC CHO Bangkok ABC BGK 72 5,189 
36 Bangkok ABC BGK Chonburi ABC CHO  5,189 
37 Chonburi ABC CHO Rayong ABC IS 72 2,578 
38 Rayong ABC IS Chonburi ABC CHO  2,578 
39 Rayong ABC ES Rayong ABC IS 288 1,002 
40 Rayong ABC IS Rayong ABC ES  1,002 
41 Bangkok ABC BGK Rayong ABC IS 72 5,189 
42 Rayong ABC IS Bangkok ABC BGK  5,189 

รวม 26,018  

 
 ผูท้  าวจิยัจึงมีการพิจารณารายละเอียดการค านวณตน้ทุนการเช่า ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 5 ตารางแสดงปัจจยัท่ีใชใ้นการค านวณหาตน้ทุนรถบรรทุกน ้ามนั 
 

ปัจจยัทีใ่ช้ในการค านวณหาต้นทุน หน่วย 
อตัราค่าเช่ารรถบรรทุก (r) บาทต่อเท่ียว 
จ านวนเท่ียวท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ (n) เท่ียวต่อเดือน 
จ านวนเดือนท่ีท าสญัญา (t) เดือน 
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 ก าหนดให ้ 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวม คือ T 
 อตัราค่าเช่ารรถบรรทุก คือ r 
 จ  านวนเท่ียวท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ คือ n  
 จ  านวนเดือนท่ีท าสัญญา คือ t 
  
 ตน้ทุนค่าเช่ารวม (T) = ∑(n x r) 
   = [(204 x 1,000) + (204 x 1,000) + (0.80 x 4,393) + … + (n x r)]  
   = 817,685.80 บาท/ เดือน 
  
          ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อปี (T) = ∑(n x r) x t , โดยท่ี t = 12 
   = [(3,060 x 1,000) + (3,060x 1,000) + (48 x 4,393)] + … +  
      (n x r)] x 36 
   = 9,812,229.58 บาท/ ปี 
  
              ตน้ทุนค่าเช่าต่อ 3 ปี (T) = ∑(n x r) x t , โดยท่ี t = 36 
   = [(9,180 x 1,000) + (9,180 x 1,000) + (144 x 4,393)] + … +  
      (n x r)] x 36 
   = 29,436,689 บาท/ อายสุัญญา 
 ผูว้จิยัไดมี้การค านวณตน้ทุนค่าเช่ารวม 42 เส้นทางของรถบรรทุกดีเซล ไดต้น้ทุน 
ในการเช่ารถบรรทุกดีเซล ดงัน้ี 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อเดือน คือ 817,685.80 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่อปี คือ 9,812,229.58 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารวมต่ออายสุัญญา  คือ 29,436,689.00 บาท 
 จากการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าขนาด 6 ลอ้  
กบัรถบรรทุกดีเซลขนาด 6 ลอ้ จึงไดผ้ลสรุป คือ ตน้ทุนโดยรวมตลอดอายสุัญญาเช่า 3 ปี 
ของรถบรรทุกน ้ามนันั้น ต ่ากวา่รถบรรทุกไฟฟ้า 12,107,311.25 บาท หรือ 29%  
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 2. การเปรียบเทยีบต้นทุนแยกแต่ละกลุ่มเส้นทางระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุก
น า้มัน 
 โดยจะแบ่งกลุ่มเป็น 4 กลุ่มเส้นทาง คือ กลุ่มเส้นทางท่ี 1 เส้นทางท่ี 2 เส้นทางท่ี 3 และ  
เส้นทางท่ี 4 ตามล าดบั จากการศึกษา พบวา่ ถึงแมว้า่ตน้ทุนรวมตลอดออายสุัญญา 3 ปี  
ของรถบรรทุกน ้ามนัจะต ่ากวา่โดยภาพรวม แต่หากจดักลุ่มเส้นทางตามลกัษณะของเส้นทาง 
และกลุ่มลูกคา้แลว้นั้น พบวา่ มีบางกลุ่มเส้นทางท่ีรถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนท่ีต ่ากวา่ โดยผูว้จิยั
สามารถท าการแบ่งกลุ่มได ้2 กลุ่ม ดงัน้ี 
 กลุ่มเส้นทางท่ีใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าแลว้ตน้ทุนต ่ากวา่รถบรรทุกน ้ามนั 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 
 

 
 
ภาพท่ี 9 การเปรียบเทียบตน้ทุนของกลุ่มเส้นทางท่ี 1 
 

 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้ารวมต่ออายสุัญญา   คือ 16,617,600.00 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกดีเซลรวมต่ออายสุัญญา  คือ 18,360,600.00 บาท 
 สรุปไดว้า่ ตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้าต ่ากวา่ 1,742,400.00 บาท หรือ 9% 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
 

 
 

ภาพท่ี 10 การเปรียบเทียบตน้ทุนของกลุ่มเส้นทางท่ี 2 

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท

1 Rayong ABC ES Rayong ABC ES 9,180,000.00           
2 Rayong BM Rayong BM -                        
3 Rayong ABC IS Rayong ABC IS 9,180,000.00           
4 Rayong BM Rayong BM -                        

16,617,600.00           18,360,000.00           

ต้นทนุรถบบรรทกุ

น ้ำมนัรวม 3 ปี

ต้นทนุรถบบรรทกุ

ไฟฟ้ำรวม 3 ปี

เส้นทำง

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท

7 Rayong ABC ES Bangkok ABC ES 1,853,020.80           
8 Bangkok BZ Rayong BZ -                        
17 Bangkok ABC BGK Bangkok ABC BGK 858,600.00             
18 Bangkok BZ Bangkok BZ -                        
19 Bangkok ABC BGK Bangkok ABC BGK 1,908,000.00           
20 Bangkok BZ Bangkok BZ -                        
27 Chonburi ABC CHO Bangkok ABC CHO 1,120,780.80           
28 Bangkok TS Chonburi TS -                        

4,154,400.00             5,740,401.60             

ต้นทนุรถบบรรทกุ

น ้ำมนัรวม 3 ปี

ต้นทนุรถบบรรทกุ

ไฟฟ้ำรวม 3 ปี

เส้นทำง
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 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้ารวมต่ออายสุัญญา คือ 4,154,400.00 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกดีเซลรวมต่ออายสุัญญา คือ 5,740,401.60 บาท 
 สรุปไดว้า่ ตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้าต ่ากวา่ 1,586,001.60 บาท หรือ 28% 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
 

 
 
ภาพท่ี 11 การเปรียบเทียบตน้ทุนของกลุ่มเส้นทางท่ี 3 
 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้ารวมต่ออายสุัญญา คือ 4,154,400.00 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกดีเซลรวมต่ออายสุัญญา คือ 4,550,361.65 บาท 
 สรุปไดว้า่ ตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้าต ่ากวา่ 395,961.65 บาท หรือ 9% 

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท

5 Rayong ABC ES Bangkok ABC ES 632,620.80             
6 Bangkok PT Rayong PT -                        

9 Rayong ABC ES Bangkok ABC ES
1,214,179.20           

10 Bangkok ABC BGK Rayong ABC BGK
-                        

11 Rayong ABC IS Bangkok ABC IS 280,195.20             
12 Bangkok ABC BGK Rayong ABC BGK -                        
13 Rayong ABC WH Bangkok ABC WH 36,321.60               
14 Bangkok ABC BGK Rayong ABC BGK -                        
15 Rayong ABC WH Bangkok ABC WH 36,321.60               
16 Bangkok ABC BGK Rayong ABC BGK -                        
25 Chonburi ABC CHO Rayong ABC CHO 1,484,780.54           
26 Rayong BM Chonburi BM -                        
29 Rayong ABC ES Rayong ABC ES 144,353.66             
30 Rayong BPM Rayong BPM -                        
31 Chonburi ABC CHO Rayong ABC CHO 18,044.21               
32 Rayong ABC WH Chonburi ABC WH -                        
33 Chonburi ABC CHO Rayong ABC CHO 92,798.78               
34 Rayong ABC ES Chonburi ABC ES -                        
35 Chonburi ABC CHO Bangkok ABC CHO 186,796.80             
36 Bangkok ABC BGK Chonburi ABC BGK -                        
37 Chonburi ABC CHO Rayong ABC CHO 92,798.78               
38 Rayong ABC IS Chonburi ABC IS -                        
39 Rayong ABC ES Rayong ABC ES 144,353.66             
40 Rayong ABC IS Rayong ABC IS -                        
41 Bangkok ABC BGK Rayong ABC BGK 186,796.80             
42 Rayong ABC IS Bangkok ABC IS -                        

4,154,400.00             4,550,361.65             

ต้นทนุรถบบรรทกุ

น ้ำมนัรวม 3 ปี

ต้นทนุรถบบรรทกุ

ไฟฟ้ำรวม 3 ปี

เส้นทำง
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 กลุ่มเส้นทางท่ีใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าแลว้ตน้ทุนสูงกวา่รถบรรทุกน ้ามนั 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 

 
 
ภาพท่ี 12 การเปรียบเทียบตน้ทุนของกลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกไฟฟ้ารวมต่ออายสุัญญา คือ 16,617,600.00 บาท 
 ตน้ทุนค่าเช่ารถบรรทุกดีเซลรวมต่ออายสุัญญา คือ 785,925.50 บาท 
 สรุปไดว้า่ ตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้าสูงกวา่ 15,831,674.50 บาท หรือ 2,014 % 
 จากการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าขนาด 6 ลอ้  
กบัรถบรรทุกดีเซลขนาด 6 ลอ้ โดยการแบ่งกลุ่มเส้นทาง จึงไดผ้ลสรุป คือ ตน้ทุน 3 กลุ่มเส้นทาง
จากทั้งหมด 4 กลุ่มเส้นทาง ของรถบรรทุกไฟฟ้าตลอดอายุสัญญาเช่า 3 ปี ต ่ากวา่รถบรรทุกดีเซล 
3,724,363.25 บาท ซ่ึงจากผลสรุปน้ี จะมีการพิจารณาในการเสนอต่อบริษทัในการเลือกท าสัญญา
เช่ารถบรรทุกไฟฟ้าต่อไป 
 เพื่อใหก้ารวเิคราะห์ตน้ทุนการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้ามีความครบถว้น และสัมพนัธ์กบั
ลกัษณะการใชง้านจริง การจ าแนกเส้นทางขนส่งออกเป็น 4 กลุ่ม ตามระยะทางเฉล่ียต่อเท่ียว 
จึงมีความส าคญั ทั้งน้ี เส้นทางแต่ละกลุ่มมีลกัษณะการเดินทาง ความถ่ีในการใชง้าน และผลกระทบ
ต่อตน้ทุนรวมท่ีแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั 
 กลุ่มเส้นทางท่ีระยะสั้น (กลุ่มท่ี 1) แมมี้ตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวต ่า แต่ดว้ยจ านวนเท่ียว 
ท่ีสูงมาก จึงท าใหต้น้ทุนรวมสะสมสูง 
 กลุ่มเส้นทางระยะกลางและระยะไกล (กลุ่มท่ี 2 และกลุ่มท่ี 3) มีจ านวนเท่ียวลดลง  
ส่งผลใหต้น้ทุนรวมต ่ากวา่ แต่มีแนวโนม้ท่ีตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวสูงข้ึนตามระยะทาง 

ล ำดบั จำก ช่ือบริษัท ถงึ ช่ือบริษัท

21 Rayong ABC WH Rayong ABC WH 301,739.26             
22 Rayong ABC ES Rayong ABC ES -                        
23 Rayong ABC WH Rayong ABC WH 484,186.25             
24 Rayong ABC ES Rayong ABC ES -                        

16,617,600.00           785,925.50                

ต้นทนุรถบบรรทกุ

น ้ำมนัรวม 3 ปี

ต้นทนุรถบบรรทกุ

ไฟฟ้ำรวม 3 ปี

เส้นทำง
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 กลุ่มเส้นทางไกลมาก หรือผสม (กลุ่มท่ี 4) แมจ้  านวนเท่ียวไม่สูงเท่ากลุ่มแรก แต่ตน้ทุน
เฉล่ียต่อเท่ียวสูงท่ีสุด เน่ืองจากความจ าเป็นในการชาร์จไฟฟ้าระหวา่งทาง และความเส่ียงจาก 
การเดินทางระยะไกล 
 เพื่อสะทอ้นความแตกต่างเหล่าน้ี ตารางท่ีแสดงต่อไปน้ี สรุปลกัษณะของแต่ละ 
กลุ่มเส้นทาง พร้อมทั้งจ  านวนเท่ียว ระยะทางรวม ดงัตารางท่ี 6 และตารางท่ี 7 
 
ตารางท่ี 6 จ  านวนเท่ียวและระยะทางรวมต่อเดือน 
 

กลุ่มเส้นทาง จ านวนเทีย่วต่อเดือน (เทีย่ว) ระยะทางรวมต่อเดือน (กโิลเมตร) 
กลุ่มท่ี 1 (ระยะสั้น) 510 21,420 
กลุ่มท่ี 2 (ระยะกลาง)   88 12,689 
กลุ่มท่ี 3 (ระยะไกล)   86 11,068 
กลุ่มท่ี 4 (ไกลมาก/ ผสม) 224 13,764 

 
ตารางท่ี 7 แนวโนม้ตน้ทุนรวมและลกัษณะเส้นทาง 
 

กลุ่มเส้นทาง แนวโน้มต้นทุนรวม ลกัษณะเส้นทาง 
กลุ่มท่ี 1 (ระยะสั้น) ตน้ทุนสะสมสูง  

(จ านวนเท่ียวมาก) 
ระยะทาง 30-50 กิโลเมตร 
ภายในจงัหวดัเดียวกนั 

กลุ่มท่ี 2 (ระยะกลาง) ตน้ทุนรวมต ่า คุม้ค่ามาก ระยะทาง 50-80 กิโลเมตร
ระหวา่งเมืองใกลเ้คียง 

กลุ่มท่ี 3 (ระยะไกล) ตน้ทุนเฉล่ียสูงข้ึน ตอ้งวางแผนดี ระยะทาง 80-120 กิโลเมตร  
ขา้มจงัหวดัไม่ไกล 

กลุ่มท่ี 4 (ไกลมาก/ ผสม) ตน้ทุนสูงสุด  
มีความเส่ียงจากระยะไกล 

ระยะทาง > 120 กิโลเมตร
ทางไกลมาก 

 
 ต้นทุนแฝงที่เกีย่วข้องกบักลุ่มเส้นทางและแนวทางการจัดการ  
 จากการจ าแนกเส้นทางขนส่งออกเป็น 4 กลุ่ม ตามลกัษณะระยะทางและรูปแบบ 
การเดินทาง (ขอ้ 2) สามารถสรุปไดว้า่ ลกัษณะการใชง้านรถบรรทุกไฟฟ้าในแต่ละกลุ่มเส้นทาง 
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มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั ทั้งในดา้นจ านวนเท่ียว ระยะทางรวม และแนวโนม้ตน้ทุน 
การด าเนินงาน 
 กลุ่มเส้นทางระยะสั้น (กลุ่มท่ี 1) แมจ้ะมีจ านวนเท่ียวต่อเดือนสูง ท าใหต้น้ทุนรวม 
สะสมสูง แต่ดว้ยระยะทางท่ีสั้น การด าเนินงานส่วนใหญ่สามารถควบคุมไดง่้าย และมีโอกาส 
เกิดตน้ทุนแฝงจากการรอชาร์จนอ้ยท่ีสุด 
 กลุ่มเส้นทางระยะกลาง (กลุ่มท่ี 2) และระยะไกล (กลุ่มท่ี 3) มีจ านวนเท่ียวลดลง 
ตามระยะทางท่ีไกลข้ึน แต่เร่ิมมีความเส่ียงเร่ืองการชาร์จไฟระหวา่งทางเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะในกรณี
ท่ีเส้นทางมีระยะทางเฉล่ียมากกวา่ 80 กิโลเมตร ต่อเท่ียวข้ึนไป 
 กลุ่มเส้นทางผสม หรือระยะไกลมาก (กลุ่มท่ี 4) มีลกัษณะการเดินทางท่ีมีความซบัซอ้น
และระยะทางไกลเกิน 120 กิโลเมตรต่อเท่ียว ท าใหมี้ความเส่ียงสูงต่อการเกิดตน้ทุนแฝง 
จากระยะเวลารอคอยชาร์จไฟ รวมถึงตน้ทุนโอกาสจากการเสียโอกาสในการวิง่รอบเท่ียวเพิ่มเติม 
 ตน้ทุนแฝงท่ีอาจเกิดข้ึนในแต่ละกลุ่มเส้นทางน้ี ไดแ้ก่ 
 1. เวลารอการชาร์จไฟฟ้า (Charging waiting time) เม่ือสถานีชาร์จมีจ านวนไม่เพียงพอ 
หรือเกิดความล่าชา้ในการให้บริการ 
 2. ตน้ทุนโอกาส (Opportunity cost) ท่ีเกิดจากการเสียโอกาสในการท าเท่ียววิง่เพิ่มเติม 
ในช่วงเวลาท่ีตอ้งรอชาร์จ 
 3. ผลกระทบต่อความน่าเช่ือถือของการส่งมอบสินคา้ ในกรณีท่ีการชาร์จไฟฟ้าล่าชา้ 
ท าใหไ้ม่สามารถส่งมอบสินคา้ไดต้าม SLA ท่ีก าหนดกบัลูกคา้ 
 เพื่อป้องกนัผลกระทบเชิงลบท่ีอาจเกิดข้ึน บริษทัไดก้ าหนดนโยบายท่ีชดัเจนวา่ ในกรณี
ท่ีเกิดความล่าชา้ในการส่งมอบสินคา้ ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการบริหารจดัการของผูใ้หบ้ริการขนส่ง 
(Supplier) เช่น การวางแผนการชาร์จไฟฟ้าไม่เหมาะสม หรือการขาดการวางแผนส ารอง  
ส่งผลกระทบต่อการส่งมอบสินคา้และความพึงพอใจของลูกคา้ บริษทัจะเรียกเก็บค่าใชจ่้าย  
หรือค่าปรับจาก Supplier ตามค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจริง 
 นโยบายน้ี มีเป้าหมายเพื่อกระตุน้ให ้Supplier มีการวางแผนการด าเนินงานอยา่งรัดกุม
มากข้ึน โดยเฉพาะในกลุ่มเส้นทางท่ีมีความเส่ียงสูง (กลุ่มท่ี 3 และกลุ่มท่ี 4) เพื่อใหส้ามารถรักษา
ระดบัคุณภาพการบริการ และลดผลกระทบต่อตน้ทุนรวมตลอดระยะเวลาของสัญญา ดงันั้น  
ในการประเมินความคุม้ค่าของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า จึงไม่ควรพิจารณาเพียงตน้ทุนตรงเท่านั้น  
แต่ตอ้งน าตน้ทุนแฝงและแนวทางการบริหารจดัการ เพื่อลดความเส่ียงมาเป็นองคป์ระกอบส าคญั 
ในการตดัสินใจดว้ย โดยมีแนวทางบริหารตน้ทุนแฝงจากการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า 
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 ในการด าเนินการขนส่งดว้ยรถบรรทุกไฟฟ้า บริษทัไดต้ระหนกัถึงความเส่ียง 
ดา้นตน้ทุนแฝง ท่ีอาจส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการส่งมอบสินคา้และความพึงพอใจของลูกคา้ 
ดงันั้น บริษทัจึงก าหนดแนวทางปฏิบติั (Action plan) เพื่อป้องกนัและลดผลกระทบจากตน้ทุนแฝง
ในแต่ละประเด็นท่ีส าคญั ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 8 แนวทางบริหารตน้ทุนแฝงจากการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า 
 

ประเภทต้นทุนแฝง 
กลุ่มเส่ียง 
ทีเ่กีย่วข้อง 

Action plan/ แนวทางการบริหารจัดการ 

เวลารอ 
การชาร์จไฟฟ้า 

(Charging waiting time) 

สูงในกลุ่มเส้นทางท่ี 3 
และเส้นทางท่ี 4 

วางแผนรอบการชาร์จล่วงหนา้/ เลือกใช้
สถานีท่ีมีระบบจองล่วงหนา้/ ติดตั้งสถานี

ชาร์จส่วนตวัเพิ่มเติม 
ตน้ทุนโอกาส 

จากการเสียรอบเท่ียว 
(Opportunity cost) 

สูงในกลุ่มเส้นทางท่ี 3 
และเส้นทางท่ี 4 

วางแผนเส้นทางส ารอง/ จดัสรรรถส ารอง
ในกรณีฉุกเฉิน/ กระจายความเส่ียง 
ดว้ยการเพิ่มรอบรถท่ีมีเสถียรภาพ 

ผลกระทบต่อ SLA  
และความพึงพอใจ 

ของลูกคา้ 

สูงในกลุ่มเส้นทางท่ี 3 
และเส้นทางท่ี 4 

ก าหนด SLA ชดัเจน ในสัญญากบั 
Supplier/ ติดตามผลการส่งมอบทุกเท่ียว/ 
เรียกเก็บค่าเสียหายเม่ือเกิดความล่าชา้ 
จากความผดิพลาดในการบริหารจดัการ

ของ Supplier 
 

ผลการวเิคราะห์ความคุ้มค่าของการใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในระยะเวลา 3 ปี โดยใช้จุดคุ้มทุน 
(Break-Even Point: BEP) 
 การศึกษาน้ี มีวตัถุประสงคใ์นการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินการระหวา่งรถบรรทุก
ไฟฟ้าขนาด 6 ลอ้ และรถบรรทุกดีเซลขนาด 6 ลอ้ ส าหรับการขนส่งช้ินส่วนยานยนตใ์นบริบท 
ของบริษทักรณีศึกษา โดยเนน้การพิจารณา “ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์” ผา่นเกณฑ์ของ
จุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) ซ่ึงเป็นจุดท่ีตน้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้าเท่ากบัตน้ทุนรวม
ของรถบรรทุกดีเซล ทั้งน้ี การวเิคราะห์ BEP แบบรายกลุ่มเส้นทาง (Route-Based BEP) จะช่วยให้
เห็นภาพวา่ เส้นทางใดมีลกัษณะท่ีเหมาะสมต่อการเปล่ียนมาใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า และเส้นทางใด 
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ท่ียงัคงควรใชร้ถบรรทุกดีเซลต่อไป จากปัจจยัดา้นตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียว โดยขั้นตอนการค านวณ 
BEP เป็นดงัน้ี 
 ขั้นตอนที ่1 รวบรวมต้นทุนรวมของแต่ละกลุ่มเส้นทาง  
 ตน้ทุนรวมของรถแต่ละประเภทในแต่ละกลุ่มเส้นทาง เป็นขอ้มูลพื้นฐานท่ีส าคญั 
ในการค านวณจุดคุม้ทุน (BEP) โดยตอ้งแยกพิจารณาตน้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้า (EV)  
และรถบรรทุกดีเซล (Diesel) ส าหรับการด าเนินการตลอดช่วงระยะเวลาโครงการ 3 ปี หรือ  
36 เดือน รถบรรทุกไฟฟ้า มีการคิดค่าใชจ่้ายแบบเหมารายเดือน (Fixed monthly rental)  
ซ่ึงไม่ข้ึนกบัจ านวนเท่ียวท่ีวิง่จริง โดยคิดราคาเท่ากนัทุกเดือน แมจ้  านวนเท่ียวจะมาก หรือนอ้ย 
ดงันั้น การค านวณตน้ทุนรวมของ EV ท าไดโ้ดยน าค่าเช่ารายเดือน × 36 เดือน × จ านวนรถท่ีใชง้าน
ในแต่ละกลุ่มเส้นทางรถบรรทุกดีเซล มีการคิดค่าใชจ่้ายแบบรายเท่ียว (Per trip charge)  
ซ่ึงจะคิดเฉพาะเม่ือมีการใชง้านรถขนส่งจริง โดยจะคิดราคาเป็น “บาทต่อเท่ียว” ดงันั้น ตน้ทุนรวม
ของรถดีเซล จึงข้ึนกบัจ านวนเท่ียวท่ีใชง้านจริงในแต่ละกลุ่ม โดยค านวณจากค่าใชจ่้ายต่อเท่ียว × 
จ านวนเท่ียวตลอด 3 ปี 
 ในการด าเนินการคร้ังน้ี ขอ้มูลตน้ทุนเหล่าน้ี ไดม้าจากเอกสารใบเสนอราคา 
จากผูใ้หบ้ริการขนส่งภายนอก (Outsource logistics provider) ท่ีบริษทัไดรั้บมาในกระบวนการ
จดัซ้ือจดัจา้ง โดยมีการแบ่งกลุ่มเส้นทางออกเป็น 4 กลุ่ม ตามลกัษณะการขนส่งจริง และระบุ
จ านวนรถ รวมถึงจ านวนเท่ียวโดยประมาณในแต่ละกลุ่มไวช้ดัเจน ท าใหส้ามารถประเมิน 
ตน้ทุนรวมของทั้ง EV และ Diesel ไดอ้ยา่งแม่นย  า และเทียบเคียงกนัภายใตร้ะยะเวลา 
และสภาพแวดลอ้มเดียวกนั 
 ขั้นตอนที ่2 รวบรวมจ านวนเทีย่วทั้งหมด (Trips)  
 การทราบจ านวนเท่ียวขนส่ง (Trips) ในแต่ละกลุ่มเส้นทาง เป็นขอ้มูลพื้นฐานท่ีส าคญั 
ในการประเมินตน้ทุนต่อเท่ียว และการค านวณจุดคุม้ทุน (BEP) ไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยในขั้นตอนน้ี 
ผูว้จิยัจะตอ้งรวบรวมขอ้มูลการใชง้านจริงของระบบขนส่งจากหน่วยงานโลจิสติกส์ของบริษทั
ในช่วงปีฐาน (Baseline year) ซ่ึงในท่ีน้ี คือ ปี พ.ศ. 2567 
 1. ขอ้มูลจ านวนเท่ียวต่อเดือน บริษทัจดัเก็บขอ้มูลจ านวนเท่ียวขนส่งในแต่ละ 
กลุ่มเส้นทางเป็นรายเดือน ซ่ึงไดจ้ากระบบ GPS Tracking หรือใบเบิกค่าขนส่งของผูใ้หบ้ริการ
ขนส่งภายนอก โดยจะมีขอ้มูลวา่ ในแต่ละกลุ่มมีการวิง่ขนส่งจริงจ านวนก่ีเท่ียวต่อเดือน 
 2. การคูณตามระยะเวลาสัญญา จากขอ้มูลรายเดือน จะน าไปคูณจ านวนเดือน 
ในระยะเวลาของโครงการ ซ่ึงก าหนดไวท่ี้ 3 ปี หรือ 36 เดือน เพื่อหาจ านวนเท่ียวรวมทั้งโครงการ 
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 3. การตรวจสอบความสม ่าเสมอของขอ้มูล เน่ืองจากจ านวนเท่ียวอาจมีความผนัแปร 
ตามฤดูกาล หรือแผนผลิต จึงตอ้งมีการเฉล่ีย หรือเลือกใชช่้วงขอ้มูลท่ีมีเสถียรภาพในการวเิคราะห์ 
เช่น ใชค้่าเฉล่ีย 12 เดือนยอ้นหลงั หรือเลือกช่วงท่ีเป็น Peak season กบั Low season เพื่อให้ 
การค านวณมีความแม่นย  าและไม่ล าเอียง 
 ตวัอยา่งการค านวณ  
 หากกลุ่มเส้นทางท่ี 1 มีจ านวนเท่ียวเฉล่ียเดือนละ 336 เท่ียว จะไดว้า่ จ  านวนเท่ียวรวม
ตลอด 3 ปี = 336 × 36 = 12,096 เท่ียว (ใกลเ้คียงกบัตวัเลขท่ีใชใ้นงานวจิยั คือ 12,120 เท่ียว) 
 ขั้นตอนที ่3 ค านวณต้นทุนเฉลีย่ต่อเทีย่ว (Cost per trip)  
 ขั้นตอนน้ี จะเป็นการค านวณตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวของรถบรรทุกไฟฟ้า และรถบรรทุก
ดีเซล ซ่ึงเป็นค่าพื้นฐานในการเปรียบเทียบความคุม้ค่าของแต่ละทางเลือก 
 1. หลกัการค านวณตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียว คือ ค่าใชจ่้ายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนในการด าเนินงาน
ตลอดโครงการ หารดว้ยจ านวนเท่ียวท่ีวิง่ทั้งหมดในช่วงเวลาเดียวกนั โดยใชสู้ตร 
 
                     EV Cost/ Trip     = ตน้ทุนรวมของ EV ÷ จ านวนเท่ียว 
             Diesel cost/ Trip = ตน้ทุนรวมของ Diesel ÷ จ านวนเท่ียว 
 
 2. การใชห้น่วยใหต้รงกนั จ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีจ  านวนเท่ียวและตน้ทุนรวมจะตอ้งอยูใ่น
หน่วยท่ีสอดคลอ้งกนั เช่น ตน้ทุนรวมเป็นบาท และจ านวนเท่ียวรวมตอ้งอยูใ่นช่วงเวลา 3 ปีเท่ากนั 
เพื่อใหต้น้ทุนเฉล่ียท่ีค านวณออกมา แสดงถึงค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวท่ีแทจ้ริงของแต่ละประเภท 
 3. การค านวณแยกตามกลุ่มเส้นทาง 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 
 EV ตน้ทุนรวม 16,617,600 บาท, จ านวนเท่ียว 12,120 เท่ียว 
  

EV Cost/ Trip = 16,617,600 ÷ 12,120 = 1,371.09 บาท/ เท่ียว 
  
 Diesel: ตน้ทุนรวม 18,360,600 บาท 
  

Diesel cost/ Trip = 18,360,600 ÷ 12,120 = 1,514.90 บาท/ เท่ียว 
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 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
 EV ตน้ทุนรวม 4,154,400 บาท, จ านวนเท่ียว 3,060 เท่ียว 
 

EV Cost/ Trip = 4,154,400 ÷ 3,060 = 1,357.65 บาท/ เท่ียว 
     
 Diesel ตน้ทุนรวม 5,740,401.6 บาท 
    

Diesel cost/ Trip = 5,740,401.6 ÷ 3,060 = 1,875.95 บาท/ เท่ียว 
  
 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
 EV ตน้ทุนรวม 4,154,400 บาท, จ านวนเท่ียว 3,060 เท่ียว 
     

EV Cost/ Trip = 4,154,400 ÷ 3,060 = 1,357.65 บาท/ เท่ียว 
  
 Diesel ตน้ทุนรวม 4,550,361.65 บาท 
    

Diesel cost/ Trip = 4,550,361.65 ÷ 3,060 = 1,487.05 บาท/ เท่ียว 
  
 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
 EV ตน้ทุนรวม 16,617,600 บาท, จ านวนเท่ียว 12,120 เท่ียว 
    

EV Cost/ Trip = 16,617,600 ÷ 12,120 = 1,371.09 บาท/ เท่ียว 
  
 Diesel ตน้ทุนรวม 785,925.5 บาท 
     

Diesel cost/ Trip = 785,925.5 ÷ 12,120 = 64.85 บาท/ เท่ียว 
  
 ความส าคญัของตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียว คือ ขอ้มูลน้ีเป็นตวัแปรส าคญัในการเปรียบเทียบ
ความคุม้ค่าของแต่ละระบบ เพราะแสดงใหเ้ห็นถึงค่าใชจ่้ายต่อหน่ึงหน่วยบริการ (1 เท่ียวขนส่ง)  
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ซ่ึงสามารถน าไปเปรียบเทียบโดยตรงระหวา่ง EV และ Diesel ไดอ้ยา่งแม่นย  าและตรงจุด มากกวา่
การดูเฉพาะตน้ทุนรวมเพียงอยา่งเดียว 
 ขั้นตอนที ่4 ค านวณผลประหยดัต่อเที่ยว (Saving/ Trip) 
 หลงัจากค านวณตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวของรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกดีเซล ในแต่ละ
กลุ่มเส้นทางเรียบร้อยแลว้ ขั้นตอนน้ีจะเป็นการค านวณผลประหยดัต่อเท่ียว (Saving per trip) ของ
รถบรรทุกไฟฟ้าเม่ือเทียบกบัรถบรรทุกดีเซล เพื่อประเมินวา่การใชร้ถรถบรรทุกไฟฟ้า ในแต่ละ
กลุ่มเส้นทางสามารถลดตน้ทุนไดจ้ริง หรือไม่ และมากนอ้ยเพียงใด โดยผลการค านวณในแต่ละ
กลุ่มเส้นทาง มีดงัน้ี 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 
   Diesel cost/ Trip = 1,514.93 บาท/ เท่ียว 
       EV Cost/ Trip = 1,371.64 บาท/ เท่ียว 
             Saving/ Trip = 1,514.93-1,371.64 = 143.29 บาท/ เท่ียว 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
   Diesel cost/ Trip = 1,875.00 บาท/ เท่ียว 
       EV Cost/ Trip = 1,357.35 บาท/ เท่ียว 
          Saving/ Trip = 1,875.00-1,357.35 = 517.65 บาท/ เท่ียว 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
   Diesel cost/ Trip = 1,486.71 บาท/ เท่ียว 
       EV Cost/ Trip = 1,357.35 บาท/ เท่ียว 
          Saving/ Trip = 1,486.71-1,357.35 = 129.36 บาท/ เท่ียว 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
   Diesel cost/ Trip = 64.86 บาท/ เท่ียว 
       EV Cost/ Trip = 1,371.64 บาท/ เท่ียว 
          Saving/ Trip = 64.86-1,371.64 = -1,306.78 บาท/ เท่ียว 
  
 จากผลการค านวณขา้งตน้ พบวา่ กลุ่มเส้นทางท่ี 1 ถึง 3 มีผลประหยดัต่อเท่ียวเป็นบวก 
แสดงวา่ การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าในกลุ่มเหล่าน้ี สามารถช่วยลดตน้ทุนการขนส่งไดจ้ริง โดยกลุ่มท่ี 2 
ใหผ้ลประหยดัต่อเท่ียวสูงท่ีสุด ส่วนกลุ่มท่ี 4 มีผลประหยดัเป็นลบ ซ่ึงหมายความวา่รถบรรทุก
ไฟฟ้า มีตน้ทุนสูงกวา่ดีเซลถึง 1,306.78 บาทต่อเท่ียว และจึงไม่ควรใชง้านรถบรรทุกไฟฟ้า  
ในกลุ่มเส้นทางน้ี ภายใตเ้ง่ือนไขปัจจุบนั 
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ตารางท่ี 9 ตารางความประหยดัต่อเท่ียว 
 

กลุ่มเส้นทาง 
รถบรรทุกดีเซล 

(บาท/ เทีย่ว) 
รถบรรทุกไฟฟ้า 

(บาท/ เทีย่ว) 
ความประหยดั  
(บาท/ เทีย่ว) 

1 1,514.93 1,371.64 143.29 
2 1,875.00 1,357.35 517.65 
3 1,486.71 1,357.35 129.36 
4 64.86 1,371.64 (1,306.78) 

 

 
 
ภาพท่ี 13 ค่าความประหยดัต่อเท่ียวของรถบรรทุกไฟฟ้าและดีเซล 
 
 ขั้นตอนที ่5 ค านวณจุดคุ้มทุน (Break-Even Point)  
 จุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) ในบริบทของการเปรียบเทียบการใชง้านรถบรรทุก
ไฟฟ้า และรถบรรทุกดีเซล คือ จ านวนเท่ียววิง่ท่ีท  าให้ตน้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้า  
และรถบรรทุกดีเซล เท่ากนัพอดี หรือกล่าวอีกนยัหน่ึง คือ จ านวนเท่ียวท่ีรถบรรทุกไฟฟ้า  
สามารถชดเชยตน้ทุนเร่ิมตน้ท่ีสูงกวา่ดีเซลไดจ้ากผลประหยดัต่อเท่ียว (Saving per trip)  
หากสามารถค านวณ BEP ได ้แสดงวา่ รถบรรทุกไฟฟ้า มีแนวโนม้คืนทุนในระยะเวลาหน่ึง  
แต่หากไม่สามารถค านวณได ้หรือค่า BEP เป็นค่าลบ (Negative) จะหมายถึง รถบรรทุกไฟฟ้า 
มีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่เร่ิมตน้ หรือไม่สามารถคืนทุนไดเ้ลยตามสมการท่ีใชค้  านวณ  
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Break-Even Point (BEP) คือ จ านวนเท่ียวท่ีท าใหต้น้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้าเท่ากบัตน้ทุนรวม
ของรถบรรทุกดีเซล โดยใชสู้ตรต่อไปน้ี 
 
BEP (Trips) = (ตน้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้า (EV)-ตน้ทุนรวมของรถบรรทุกดีเซล (Diesel))    
                                                          ผลประหยดัต่อเท่ียว (Saving/ trip) 
 
 โดยมีเง่ือนไขในการใชสู้ตร ดงัน้ี 
 1. ใชเ้ฉพาะในกรณีท่ีรถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนรวมสูงกวา่ดีเซลเท่านั้น  (EV Total Cost > 
Diesel Total Cost) 
 2. ถา้รถบรรทุกไฟฟ้าถูกกวา่ตั้งแต่ตน้ จะถือวา่ “คุม้ค่าตั้งแต่เร่ิมตน้” โดยไม่ตอ้งใช ้
สูตร BEP 
 3. ถา้ Saving/ Trip เป็นค่าลบ (รถบรรทุกไฟฟ้าแพงกวา่ในแต่ละเท่ียว) BEP  
จะไม่มีความหมายเชิงเศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากไม่มีโอกาสคืนทุนในทางปฏิบติั 
 การค านวณ BEP รายกลุ่มเส้นทาง 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 
       EV Total Cost = 16,617,600 บาท 
    Diesel total cost = 18,360,600 บาท 
          Saving/ Trip = 143.29 บาท 
 EV มีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่ตน้ (คุม้ค่าตั้งแต่เร่ิมตน้) 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 
       EV Total Cost = 4,154,400 บาท 
     Diesel total cost = 5,740,401.60 บาท 
          Saving/ Trip = 517.65 บาท 
 EV มีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่ตน้ (คุม้ค่าตั้งแต่เร่ิมตน้) 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 
      EV Total Cost = 4,154,400 บาท 
   Diesel total cost = 4,550,361.65 บาท 
         Saving/ Trip = 129.36 บาท 
 EV มีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่ตน้ (คุม้ค่าตั้งแต่เร่ิมตน้)  

BEP (Trips) = 
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 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 
     EV Total Cost = 16,617,600 บาท 
  Diesel total cost = 785,925.50 บาท 
        Saving/ Trip = -1,306.78 บาท 
 

BEP = (16,617,600-785,925.50) ÷ (-1,306.78) = -12,115 เท่ียว (ไม่สามารถคืนทุนได)้ 
 
ตารางท่ี 10 ตารางสรุปความคุม้ทุนต่อเท่ียวของทุกกลุ่มเส้นทาง 
 

กลุ่ม
เส้นทาง 

ต้นทุนรวม 
รถบรรทุกไฟฟ้า 

(บาท) 

ต้นทุนรวม 
รถบรรทุกดีเซล 

(บาท) 

ความประหยดั 
ต่อเทีย่ว 
(บาท) 

ความคุ้มทุน 
(เทีย่ว) 

1 16,617,600.00 18,360,600.00 143.29 Already cheaper 
2 4,154,400.00 5,740,401.60 517.65 Already cheaper 
3 4,154,400.00 4,550,361.65 129.36 Already cheaper 
4 16,617,600.00 785,925.50 (1,306.78) (12,115.00) 

 
 จึงสามารถสรุปไดว้า่ กลุ่มเส้นทางท่ี 1-3 ไม่จ  าเป็นตอ้งค านวณ BEP เพราะรถบรรทุก
ไฟฟ้า มีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่ตน้ ถือวา่คุม้ค่าโดยไม่ตอ้งรอคืนทุน ส่วนกลุ่มท่ี 4 แมจ้ะพยายามวิง่ 
ใหม้ากข้ึน รถบรรทุกไฟฟ้าก็ยงัมีตน้ทุนสูงกวา่มาก และการค านวณ BEP ไดค้่าเป็นลบ ซ่ึงแสดง 
ใหเ้ห็นถึงความไม่คุม้ค่าอยา่งเด่นชดั 
 เพื่อใหเ้ห็นภาพรวมของตน้ทนท่ีเกิดข้ึนจริงตลอดระยะเวลาการด าเนินงาน 36 เดือน  
(3 ปี) ไดอ้ยา่งชดัเจน ผูว้จิยัไดจ้ดัท ากราฟแสดงแนวโนม้ตน้ทุนสะสมของรถบรรทุกไฟฟ้า  
และรถบรรทุกดีเซล แยกตามกลุ่มเส้นทาง โดยค านวณจากอตัราค่าใชจ่้ายเฉล่ียต่อเดือน  
และท าการสะสมค่าใชจ่้ายแบบต่อเน่ืองในแต่ละเดือน โดยสรุปเป็นตารางตน้ทุนสะสมของ 
แต่ละกลุ่มเส้นทางได ้ดงัน้ี  
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ภาพท่ี 14 ตน้ทุนสะสมของแต่ละกลุ่มเส้นทาง 
 
 โดยผูว้จิยัไดน้ าขอ้มูลจากตารางมาสร้างกราฟ ท่ีแสดงให้เห็นถึงพฤติกรรมของตน้ทุน 
ท่ีเกิดข้ึนตลอดระยะเวลาโครงการ ซ่ึงสามารถใชว้เิคราะห์แนวโนม้การคืนทุน ความคุม้ค่า 
ในระยะยาว และการเปรียบเทียบเชิงกลยทุธ์ระหวา่งรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกดีเซล มี
รายละเอียดดงัภาพท่ี 15 

 
 
ภาพท่ี 15 กราฟแนวโนม้ตน้ทุนสะสมรายเดือนตลอด 36 เดือน (3 ปี) ของรถ EV เทียบกบั Diesel  
                ส าหรับทุกกลุ่มเส้นทาง 

Month EV (Group 1) Diesel (Group 1) EV (Group 2) Diesel (Group 2) EV (Group 3) Diesel (Group 3) EV (Group 4) Diesel (Group 4)

1 461,600 510,017 115,400 159,456 115,400 126,399 461,600 21,831

2 923,200 1,020,034 230,800 318,912 230,800 252,798 923,200 43,662

3 1,384,800 1,530,051 346,200 478,368 346,200 379,197 1,384,800 65,493

4 1,846,400 2,040,068 461,600 637,824 461,600 505,596 1,846,400 87,324

5 2,308,000 2,550,085 577,000 797,280 577,000 631,995 2,308,000 109,155

6 2,769,600 3,060,102 692,400 956,736 692,400 758,394 2,769,600 130,986

7 3,231,200 3,570,119 807,800 1,116,192 807,800 884,793 3,231,200 152,817

8 3,692,800 4,080,136 923,200 1,275,648 923,200 1,011,192 3,692,800 174,648

9 4,154,400 4,590,153 1,038,600 1,435,104 1,038,600 1,137,591 4,154,400 196,479

10 4,616,000 5,100,170 1,154,000 1,594,560 1,154,000 1,263,990 4,616,000 218,310

11 5,077,600 5,610,187 1,269,400 1,754,016 1,269,400 1,390,389 5,077,600 240,141

12 5,539,200 6,120,204 1,384,800 1,913,472 1,384,800 1,516,788 5,539,200 261,972

13 6,000,800 6,630,221 1,500,200 2,072,928 1,500,200 1,643,187 6,000,800 283,803

14 6,462,400 7,140,238 1,615,600 2,232,384 1,615,600 1,769,586 6,462,400 305,634

15 6,924,000 7,650,255 1,731,000 2,391,840 1,731,000 1,895,985 6,924,000 327,465

16 7,385,600 8,160,272 1,846,400 2,551,296 1,846,400 2,022,384 7,385,600 349,296

28 12,924,800 14,280,476 3,231,200 4,464,768 3,231,200 3,539,172 12,924,800 611,268

29 13,386,400 14,790,493 3,346,600 4,624,224 3,346,600 3,665,571 13,386,400 633,099

30 13,848,000 15,300,510 3,462,000 4,783,680 3,462,000 3,791,970 13,848,000 654,930

31 14,309,600 15,810,527 3,577,400 4,943,136 3,577,400 3,918,369 14,309,600 676,761

32 14,771,200 16,320,544 3,692,800 5,102,592 3,692,800 4,044,768 14,771,200 698,592

33 15,232,800 16,830,561 3,808,200 5,262,048 3,808,200 4,171,167 15,232,800 720,423

34 15,694,400 17,340,578 3,923,600 5,421,504 3,923,600 4,297,566 15,694,400 742,254

35 16,156,000 17,850,595 4,039,000 5,580,960 4,039,000 4,423,965 16,156,000 764,085

36 16,617,600 18,360,612 4,154,400 5,740,416 4,154,400 4,550,364 16,617,600 785,916
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 จากกราฟ ซ่ึงเปรียบเทียบตน้ทุนสะสมรายเดือนตลอด 3 ปี (36 เดือน) ของรถบรรทุก
ไฟฟ้า และรถบรรทุกดีเซลส าหรับแต่ละกลุ่มเส้นทาง ทั้ง 4 กลุ่ม สามารถสรุปผลเชิงตวัเลข 
และวเิคราะห์ได ้ดงัน้ี 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1-3 กราฟของรถบรรทุกไฟฟ้าอยูต่  ่ากวา่รถบรรทุกดีเซลอยา่งต่อเน่ือง
ตลอด 36 เดือน แสดงใหเ้ห็นวา่ รถบรรทุกไฟฟ้า คุม้ค่าตั้งแต่ตน้ และตน้ทุนสะสมต ่ากวา่เสมอ 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 4 กราฟของรถบรรทุกไฟฟ้าอยูสู่งกวา่รถบรรทุกดีเซลตลอดเวลา  
และช่องวา่งของตน้ทุนสะสมขยายตวัมากข้ึนทุกเดือน สะทอ้นถึงความไม่คุม้ค่าอยา่งชดัเจน 
ในกลุ่มน้ี 
 การค านวณ BEP เป็นเคร่ืองมือวเิคราะห์ท่ีมีประโยชน์ในการวางแผนการลงทุน 
โดยเฉพาะในกรณีท่ีรถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนเร่ิมตน้สูงกวา่ดีเซล ผูบ้ริหารสามารถใชข้อ้มูลน้ี 
ในการตดัสินใจวา่ จะด าเนินการปรับลดค่าใชจ่้ายรถบรรทุกไฟฟ้าอยา่งไร หรือใชเ้ฉพาะ 
บางเส้นทางท่ีมีลกัษณะเหมาะสม เพื่อใหเ้กิดจุดคุม้ทุนไดภ้ายในระยะเวลาท่ีเหมาะสม 
 ในการวเิคราะห์ตน้ทุนรวมของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า นอกจากตน้ทุนหลกั คือ ค่าเช่ารถ 
แลว้ ยงัมีปัจจยัทางเศรษฐกิจเพิ่มเติม ท่ีควรน ามาพิจารณาควบคู่ คือ ผลกระทบจากการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (GHG Emissions) ซ่ึงเป็นผลพลอยไดส้ าคญัจากการใชพ้ลงังานไฟฟ้า 
แทนเช้ือเพลิงฟอสซิล ผลประโยชน์ในเชิงส่ิงแวดลอ้มน้ี สามารถสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจ 
ในรูปแบบของ Carbon credit ท่ีสามารถน าไปหกัลดหยอ่นภาษี หรือจ าหน่ายในตลาดคาร์บอน
ภายในประเทศได ้ 
 อยา่งไรก็ตาม ผูท่ี้ไดรั้บประโยชน์จาก Carbon credit จะข้ึนอยูก่บัโครงสร้างกรรมสิทธ์ิ
ของรถบรรทุกท่ีใชง้าน กล่าวคือ หากบริษทัเป็นเพียงผูเ้ช่ารถ และสิทธิใน Carbon credit ยงัคงอยู่
กบั Supplier สิทธิประโยชน์น้ี จะไม่สะทอ้นกลบัมาเป็นรายไดข้องบริษทัโดยตรง แต่หากบริษทั 
มีกรรมสิทธ์ิใน Carbon credit ไม่วา่จะโดยการลงทุนเอง หรือมีขอ้ตกลงชดัเจนในสัญญาเช่า  
บริษทัจะสามารถใช ้Carbon credit เพื่อลดตน้ทุนโดยรวมได ้
 ผลกระทบด้าน Carbon credit ต่อความคุ้มค่าของการใช้รถบรรทุกไฟฟ้า 
 ส าหรับกรณีศึกษาน้ี บริษทัเป็นผูเ้ช่ารถบรรทุกไฟฟ้าจาก Supplier โดยลกัษณะการเช่า
ไม่รวมสิทธิใน Carbon credit ดงันั้น Supplier จะเป็นผูไ้ดรั้บประโยชน์จาก Carbon credit ทั้งหมด 
ซ่ึงหมายความวา่ บริษทัผูใ้ชร้ถจะไม่ไดรั้บผลตอบแทนทางตรงจากมูลค่า Carbon credit  
แต่จะไดรั้บผลประโยชน์ทางออ้มในรูปแบบของค่าเช่าท่ีอาจถูกกวา่ หรือค่าใชจ่้ายโดยรวมท่ีต ่ากวา่
หาก Supplier ใชป้ระโยชน์จาก Carbon credit เพื่อลดราคาขาย หรือใหบ้ริการ อยา่งไรก็ตาม  
หากในอนาคต บริษทัมีนโยบายปรับเปล่ียนรูปแบบสัญญา เพื่อใหส้ามารถเรียกรับผลประโยชน์ 
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จาก Carbon credit ไดโ้ดยตรง ก็จะสามารถใช ้Carbon credit มาหกัลดตน้ทุนรวมไดเ้พิ่มเติม  
ซ่ึงจะช่วยใหร้ะยะเวลาคืนทุน (Break-Even Point: BEP) สั้นลงอยา่งมีนยัส าคญั 
 ดงันั้น ในการสรุป Break-Even Point ของแต่ละกลุ่มเส้นทาง จ าเป็นตอ้งพิจารณา 
ทั้งโครงสร้างกรรมสิทธ์ิของ Carbon credit และแนวทางการบริหารสัญญากบั Supplier เพื่อสะทอ้น
ความคุม้ค่าท่ีแทจ้ริงในระยะยาวดว้ย 
 เพื่อใหก้ารวเิคราะห์ความคุม้ค่าของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้ามีความสมบูรณ์ 
และครอบคลุมทุกปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อโครงสร้างตน้ทุนในระยะยาว จึงจ าเป็นตอ้งพิจารณาถึง
สิทธิในการไดรั้บประโยชน์จาก Carbon credit ดว้ย  
 การถือครองสิทธิใน Carbon credit มีผลโดยตรงต่อความสามารถในการลดตน้ทุนรวม
ของบริษทั ทั้งในรูปแบบของการหกัลดหยอ่นภาษี หรือการขายสิทธิในตลาดคาร์บอน ดงันั้น 
ตารางต่อไปน้ี จึงสรุปสถานะการถือครองรถบรรทุกไฟฟ้าในแต่ละรูปแบบ พร้อมกบัผูท่ี้ไดรั้บสิทธิ
ใน Carbon credit และผลกระทบท่ีมีต่อความคุม้ค่าของบริษทั 
 
ตารางท่ี 11 ตารางสถานะการถือครองรถบรรทุกไฟฟ้าในแต่ละรูปแบบ 
 

สถานการณ์ถือครอง 
รถบรรทุกไฟฟ้า 

ผู้ได้รับสิทธิใน 
Carbon credit 

ผลกระทบต่อการลดต้นทุน 
ของบริษัท 

เช่ารถจาก Supplier  
(ไม่มีสิทธิใน Carbon credit) 

Supplier บริษทัไม่ไดล้ดตน้ทุนจาก Carbon credit 
โดยตรง แต่สามารถไดป้ระโยชน์ทางออ้ม

หาก Supplier ลดราคาค่าเช่า 
ลงทุนซ้ือรถเอง หรือเช่า 

แบบมีสิทธิใน Carbon credit 
บริษทั สามารถใช ้Carbon credit มาหกัลดภาษี  

หรือน าไปขายเพิ่มรายได ้ลดตน้ทุนรวม 
ไดโ้ดยตรง 

  
 จากการวเิคราะห์ พบวา่ ในกรณีท่ีบริษทัไม่มีสิทธิใน Carbon credit การลดตน้ทุนรวม 
จะไม่สามารถท าไดอ้ยา่งเตม็ท่ี ดงันั้น เพื่อเพิ่มความไดเ้ปรียบทางเศรษฐกิจ บริษทัควรพิจารณา 
แนวทางการเจรจาต่อรองกบั Supplier ดงัต่อไปน้ี 
 1. ระบุเง่ือนไขในสัญญาเช่าใหบ้ริษทัสามารถถือสิทธิใน Carbon credit ท่ีเกิดจาก 
การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าไดท้ั้งหมด หรือบางส่วน 
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 2. ขอรับส่วนลดค่าเช่าเพิ่มเติม หาก Supplier ตอ้งการเก็บสิทธิใน Carbon credit ไวเ้อง 
โดยก าหนดใหมู้ลค่าของ Carbon credit น ามาหกัจากค่าเช่าในแต่ละปี 
 3. ก าหนดเง่ือนไขการแบ่งรายไดจ้าก Carbon credit เช่น แบ่งร้อยละ 50 ระหวา่งบริษทั
กบั Supplier เพื่อใหท้ั้ง 2 ฝ่ายไดรั้บประโยชน์ร่วมกนั 
 4. ก าหนดบทลงโทษ (Penalty clause) ในกรณีท่ี Supplier น า Carbon credit ไปใช ้
โดยไม่แจง้ใหบ้ริษทัทราบ หรือไม่ด าเนินการตามขอ้ตกลง 
 แนวทางเหล่าน้ี จะช่วยใหบ้ริษทัสามารถเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ 
ใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า และท าใหก้ารตดัสินใจลงทุนในโครงการมีความคุม้ค่าและย ัง่ยนืมากยิง่ข้ึน  
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บทที ่5 
สรุปผล อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 การศึกษาน้ี มีวตัถุประสงคห์ลกัในการวเิคราะห์และประเมินความคุม้ค่า 
ทางเศรษฐศาสตร์ของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าขนาด 6 ลอ้ เทียบกบัรถบรรทุกดีเซล ส าหรับ
กระบวนการขนส่งช้ินส่วนยานยนตภ์ายในองคก์ร โดยใชรู้ปแบบการศึกษากรณี บริษทัผลิต
ช้ินส่วนยานยนตแ์ห่งหน่ึง ทั้งน้ี ไดมี้การรวบรวมและวเิคราะห์ขอ้มูลตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจริง 
ในแต่ละกลุ่มเส้นทางเป็นระยะเวลา 3 ปี (36 เดือน) พร้อมทั้งค  านวณตน้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียว  
(Cost per trip) และจุดคุม้ทุน (Break-Even Point: BEP) เพื่อวดัผลตอบแทนและเปรียบเทียบ 
ความเหมาะสมของการลงทุน 
 

สรุปผลการศึกษา 
 ผลการศึกษา ช้ีใหเ้ห็นถึงศกัยภาพของรถบรรทุกไฟฟ้าในดา้นการลดตน้ทุนขนส่ง 
อยา่งชดัเจนในกลุ่มเส้นทางท่ีมีความถ่ีในการใชง้านสูง โดยเฉพาะกลุ่มท่ี 1-3 ซ่ึงมีจ านวนเท่ียว 
เฉล่ียต่อเดือนมากพอท่ีจะสามารถกระจายตน้ทุนคงท่ีของรถบรรทุกไฟฟ้าไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
ส่งผลใหต้น้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวของรถบรรทุกไฟฟ้าต ่ากวา่ดีเซลในทุกกรณี ดงัน้ี 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 1 ตน้ทุนรวมของรถบรรทุกไฟฟ้า อยูท่ี่ 16,617,600 บาท ขณะท่ี
รถบรรทุกดีเซล อยูท่ี่ 18,360,600 บาท ประหยดัได ้1,743,000 บาท หรือคิดเป็น 9.49% ของตน้ทุน
ดีเซล 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 2 รถบรรทุกไฟฟ้า ใชต้น้ทุน 4,154,400 บาท ส่วนรถบรรทุกดีเซล  
ใช ้5,740,401.60 บาท ประหยดัได ้1,586,001.60 บาท หรือ 27.63% 
 กลุ่มเส้นทางท่ี 3 รถบรรทุกไฟฟ้า มีตน้ทุนรวม 4,154,400 บาท ต ่ากวา่รถบรรทุกดีเซล  
ท่ีมีตน้ทุนรวม 4,550,362 บาท ประหยดัได ้395,962 บาท หรือ 8.70% 
 ทั้ง 3 กลุ่มขา้งตน้ แสดงใหเ้ห็นวา่ การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าสามารถสร้างผลตอบแทน 
เชิงตน้ทุนไดอ้ยา่งคุม้ค่า โดยไม่จ  าเป็นตอ้งรอจุดคุม้ทุนในระยะยาว (BEP = 0 เท่ียว) เน่ืองจาก
รถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนต ่ากวา่ตั้งแต่เร่ิมตน้ใชง้าน อยา่งไรก็ตาม กลุ่มเส้นทางท่ี 4 ซ่ึงมี 
จ  านวนเท่ียวต ่า และลกัษณะการใชง้านไม่สม ่าเสมอ พบวา่ รถบรรทุกไฟฟ้ามีตน้ทุนรวมสูงกวา่
ดีเซลอยา่งมีนยัส าคญั 



 48 

 รถบรรทุกไฟฟ้า มีตน้ทุนรวม 16,617,600 บาท ขณะท่ีรถบรรทุกดีเซล มีตน้ทุนรวมเพียง 
785,926 บาท ท าใหร้ถบรรทุกไฟฟ้าแพงกวา่ถึง 15,831,674 บาท หรือมากกวา่ 2,000% 
 กราฟตน้ทุนสะสมแสดงใหเ้ห็นวา่ ตน้ทุนของรถบรรทุกไฟฟ้าพุง่สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 
ขณะท่ีตน้ทุนของรถบรรทุกดีเซล ค่อย ๆ เพิ่มข้ึนอยา่งชา้ ๆ ตามปริมาณเท่ียวจริง 
 การค านวณ BEP ของกลุ่มท่ี 4 พบวา่ ค่า BEP เป็นลบ (-12,115 เท่ียว) ซ่ึงแสดงวา่
รถบรรทุกไฟฟ้าจะไม่มีวนัคืนทุนภายใตรู้ปแบบตน้ทุนปัจจุบนั 
 

อภิปรายผล 
 ผลการศึกษาสอดคลอ้งกบัแนวคิดดา้นเศรษฐศาสตร์การขนส่งและการจดัการพลงังาน
ท่ีวา่ “การลงทุนในเทคโนโลยสีีเขียว ควรพิจารณาจากประสิทธิภาพการใชง้านท่ีแทจ้ริง ไม่ใช่เพียง
แค่ตน้ทุนเร่ิมตน้” โดยในกรณีศึกษาน้ี สามารถสรุปเป็นประเด็นส าคญัไดด้งัน้ี 
 1. โครงสร้างตน้ทุนแบบคงท่ี (Fixed monthly rental) ของรถบรรทุกไฟฟ้า เหมาะกบั
เส้นทางท่ีมีเท่ียววิง่สูง เพราะสามารถกระจายค่าใชจ่้ายต่อหน่วยไดดี้กวา่ หากจ านวนเท่ียววิง่นอ้ย 
จะท าใหต้น้ทุนเฉล่ียต่อเท่ียวของรถบรรทุกไฟฟ้าสูงเกินไป 
 2. ความคุม้ค่าในกลุ่มท่ี 1-3 สะทอ้นใหเ้ห็นถึงความเหมาะสมของรถบรรทุกไฟฟ้า  
ในบริบทการขนส่งภาคอุตสาหกรรม ท่ีมีปริมาณงานต่อเน่ือง และสามารถคาดการณ์ความถ่ี 
การใชง้านไดอ้ยา่งแม่นย  า 
 3. กรณีของกลุ่มท่ี 4 เป็นตวัอยา่งเชิงลบ (Negative case) ท่ีช่วยยนืยนัวา่ การน า
รถบรรทุกไฟฟ้าไปใชง้าน โดยไม่พิจารณาจ านวนเท่ียวต่อเดือนและลกัษณะงาน อาจส่งผลใหเ้กิด
ความสูญเสียทางตน้ทุนในระยะยาว แมร้ถบรรทุกไฟฟ้าจะดูเป็นทางเลือกท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม
ก็ตาม 
 4. การวเิคราะห์ตน้ทุนสะสมร่วมกบั BEP ใหมุ้มมองเชิงลึกท่ีมากกวา่การดูเพียงราคา 
ต่อเดือน เพราะสามารถบ่งช้ีแนวโนม้ในระยะยาวของแต่ละเส้นทางไดช้ดัเจนมากข้ึน 
 

ข้อเสนอแนะ 
 เพื่อลดความเส่ียงในการลงทุนดา้นระบบขนส่งไฟฟ้า และเพิ่มประสิทธิภาพ 
เชิงเศรษฐศาสตร์ ผูว้จิยัเสนอขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงกลยทุธ์ ดงัน้ี 
 1. ควรเลือกใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า เฉพาะในเส้นทางท่ีมีความถ่ีในการใชง้านสูง หรือ 
มีความต่อเน่ืองในการวิง่งาน เช่น การขนส่งประจ าระหวา่งโรงงาน หรือสายการผลิตท่ีมี 
จ  านวนเท่ียวมากกวา่ 250-300 เท่ียวต่อเดือน 
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 2. ควรเปล่ียนวธีิการคิดตน้ทุนของรถบรรทุกไฟฟ้า จาก Fixed cost เป็น Variable cost 
ตามการใชง้านจริง เช่น เหมาจ่ายแบบยดืหยุน่ (Flexible leasing) หรือระบบคิดค่าบริการ 
ตามจ านวนเท่ียว เพื่อใหเ้หมาะสมกบัเส้นทางท่ีมีความตอ้งการไม่แน่นอน 
 3. แนะน าใหมี้การวิเคราะห์ BEP รายเส้นทางก่อนตดัสินใจลงทุน โดยใชข้อ้มูล 
ประวติัเท่ียววิง่ อยา่งนอ้ย 12 เดือน เพื่อใหส้ามารถคาดการณ์ไดอ้ยา่งแม่นย  า พร้อมใชก้ารจ าลอง
สถานการณ์ (Simulation) และการวเิคราะห์ความไว (Sensitivity analysis) 
 4. ส่งเสริมการเจรจาต่อรองกบัผูใ้หบ้ริการรถรถบรรทุกไฟฟ้า เพื่อสร้างแพก็เกจราคา 
ท่ีเหมาะสม เช่น ลดค่าเช่าหากจ านวนเท่ียวไม่ถึงเกณฑ ์หรือให้โบนสัตามจ านวนเท่ียวท่ีวิง่จริง 
เกินเป้า 
 5. ในกรณีท่ีมีเส้นทางท่ีไม่คุม้ค่า ควรพิจารณาใชรู้ปแบบ Mixed fleet (การใชร้ถบรรทุก
ไฟฟ้าร่วมกบัรถบรรทุกดีเซล) เพื่อใหส้ามารถบริหารตน้ทุนไดย้ดืหยุน่มากข้ึน และใชร้ถบรรทุก
ไฟฟ้า เฉพาะในกลุ่มท่ีมีศกัยภาพสูงเท่านั้น 
 ข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาคร้ังต่อไป 
 เพื่อใหก้ารประเมินความคุม้ค่าในการใชง้านรถบรรทุกไฟฟ้าในภาคอุตสาหกรรม 
มีมิติท่ีหลากหลายมากข้ึน ผูว้จิยัเสนอใหมี้การต่อยอดการศึกษาในหวัขอ้ ดงัน้ี 
 1. ศึกษา Total Cost of Ownership (TCO) โดยเปรียบเทียบการเช่าและการซ้ือรถบรรทุก
ไฟฟ้าครบวงจร รวมถึงค่าซ่อมบ ารุง ค่าเส่ือมราคา และมูลค่าคงเหลือ เพื่อใหส้ะทอ้นตน้ทุน 
ตลอดอายกุารใชง้าน 
 2. ประเมินผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้มควบคู่กบัตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ เช่น การค านวณ
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ลดลงจากการเปล่ียนไปใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า และผลกระทบต่อ 
ESG Performance ขององคก์ร 
 3. ศึกษาความผนัผวนของปัจจยัภายนอก เช่น ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าไฟฟ้า หรือ 
อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้ท่ีอาจมีผลต่อโครงสร้างตน้ทุนรถบรรทุกไฟฟ้าในอนาคต 
 4. วเิคราะห์การเปล่ียนผา่นขององคก์ร (Organizational readiness) ต่อการน ารถบรรทุก
ไฟฟ้ามาใช ้เช่น ความสามารถในการเปล่ียนโครงสร้างงาน การอบรมคนขบั และการบริหาร 
จดัการพลงังานไฟฟ้าในศูนยป์ฏิบติัการ 
 ผลการศึกษาคร้ังน้ี สามารถน าไปประยกุตใ์ชไ้ดจ้ริงในเชิงยทุธศาสตร์ขององคก์ร 
ท่ีก าลงัวางแผนปรับเปล่ียนระบบขนส่ง เพื่อมุ่งสู่ความย ัง่ยนื และการลดตน้ทุนอยา่งเป็นรูปธรรม  
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